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AVANT-PROPOS. 


Sa Majesté le Roi des Belges, ayant daigné accepter l'hom- 
mage de ce mémoire, et m’accorder le bienveillant encou- 
ragement de son Royal patronage , m’a , par là même , imposé 
le devoir, d’apporter au nouveau système, dans la mesure 
de mes forces, tous les perfectionnements, dont il peut être 
susceptible. 


Déjà l’œuvre décrite en ce mémoire se trouve réalisée 
en grand ; un pont de 20 mètres de longueur sur 4 */* mètres 
de largeur, a été construit au vieux château des Espagnols, 
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et fonctionne depuis plus d’un an et demi, sans avoir donné- 
lieu au plus léger inconvénient. 

Toutes nos prévisions ont été réalisées : la manœuvre du 
nouveau pont est plus rapide que celle des meilleurs ponts 
ordinaires, et cependant elle n’exige pas même la moitié de 
la force dépensée à ces derniers. (12 kilos et '/g sullisenl 
pour le nouveau pont; il en faut 27 pour les ponts ordi- 
naires. Ces résultats ont été constatés au moyen du dyna- 
momètre). 

L’économie réalisée, tant sur les frais d’entretien que sur 
ceux de reconstruction , est des plus notables , même lorsque 
I on tient compte des frais de premier établissement et qu'on a 
égard aux intérêts, ainsi qu’aux intérêts des intérêts. 

On a, à la vérité, cherché à faire croire que nos pré- 
visions, quant à la dépense, avaient été notablement dépassées; 
mais il n’en est rien, car il ne faut pas confondre avec Je 
prix du pont lui-même , les 7 à 8 mille francs dépensés 
pour le rétablissement des fondations de la plate-forme , et 
pour la restauration du quai. Ces dépenses, sauf 8 ou 9 
cents francs, auraient dû avoir lieu en tout état de cause; 
en deux mots : qu’on me donne une bonne plate-forme 
ordinaire et je poserai sur celle plate-forme un pont du 
nouveau système, sans dépenser plus de 1000 francs au 
maximum, pour l’arrangement de la dite plate-forme. Le 
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III 


nouveau système, qui de l'avis des hommes les plus com- 
pétents, l'emporte déjà sous beaucoup de rapports, sur les 
systèmes anciens, est néanmoins susceptible lui-même d'être 
encore amélioré. 

Ces améliorations ont été prévues par l’auteur, dans le 
temps même où l’on construisait le pont du vieux Château, 
et elles avaient même été antérieurement indiquées par l'ho- 
norable M. Jacquemyns, rapporteur de la commission des 
travaux. Il avait en effet, émis le vœu que les quatre poutres 
en bois , pussent être à l’avenir , remplacées par des poutrelles 
en fer. A celte fin, il y a environ deux ans, l'auteur a fait 
construire dans les ateliers de M. Verhoost, une poutrelle en 
fer fort de 9 mètres de longueur sur 50 centimètres de hauteur 
et 4 */î centimètres d’épaisseur. Cette poutrelle se compose de 
deux barres en fer fort parallèles de 4 */a sur 4 ’/i centimètres. 
Ces deux barres sont tenues à distance, par des cercles en fer 
fort, évidés, faits aussi avec des barres de 4 */* sur 4 '/g. 
Ces eercles en fer fort, tous égaux entre eux, sont, joints 
deux à deux par un boulon, attachés à la barre supérieure 
par un boulon, et par un autre boulon à la barre inférieure. 

Cette poutrelle ainsi construite ne pèse que 750 kilos et 
cependant, ayant été posée sur deux appuis, placés à 9 
mètres de distance, elle a supporté un poids de 10,000 kilos 
en son milieu, sans que son élasticité s’en soit trouvée altérée. 
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Cette expérience a fortement impressionné MM. les ingé- 
nieurs, et autres hommes très compétents , qui en ont été 
témoins. 

Cette poutrelle d une construction si simple, sera employé 
par nous, au remplacement des quatre poutres en bois du 
système actuel. 

Il est une autre amélioration des plus notables , qu’on 
pourra réaliser au moyen du nouveau système, et à laquelle 
aucun des systèmes connus jusqu’à ce jour ne peut se 
prêter, vu l’imperfection de leur mécanisme'. Nous croyons 
en effet, qu’il est non-seulement possible, mais même facile 
de construire des ponts tournants, d’une largeur à peu près 
double de celle des ponts actuels, c’est-à-dire de 7-60 m., 
au lieu de 4-20 m., de telle façon, que ces ponts, de 
double largeur, soient manœuvrés aussi rapidement et aussi 
facilement , par un seul préposé , que ceux de simple 
largeur. 

U en résulterait que la voie publique ne se trouverait plus 
étranglée, aux endroits où il existe des ponts tournants, et 
que la circulation serait grandement facilitée , puisque deux 
chariots ou voitures pourraient désormais marcher de front, 
ou se croiser; et qu’il y aurait en outre, de bons trottoirs 
pour les piétons. 

Un nouveau modèle construit en fer, au dixième, est 
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achevé; ii sera soumis à l'appréciation du conseil, pour la 
reconstruction du pont de la porte de Bruges, dans le sens 
sus-indiqué. Ce nouveau modèle présente en outre plusieurs 
autres améliorations, et perfectionnements de détail. 

Il me reste à remplir, en terminant, un devoir bien doux; 
celui de témoigner ma reconnaissance au Conseil Communal, 
pour l’honneur qu’il a bien voulu me faire, en décidant par 
sa résolution du 2 Octobre 1850 que le pont du Château, 
porterait désormais le nom de l’auteur du nouveau système. 
Je présente également mes plus sincères rcmcrciments aux 
membres de la commission des travaux, .à son honorable rappor- 
teur, aux membres des diverses commissions qui ont bien 
voulu s’occuper de l'examen du nouveau système , pour le 
zèle, le talent, et l’impartialité, qu'ils ont déployés dans cet 
examen; ainsi qu’à mon honorable collaborateur, M. Verhoosl, 
à l'intelligente coopération duquel, la réussite de cette affaire 
est due en bonne partie. 

Garni, ce 25 Novembre 1853. 


Digitized by Google 



INTRODUCTION. 


Los pouls tournants en bois, tels qu'ils existent aujourd’hui 
en Belgique, en Hollande et en France, sont construits, jusque 
dans leurs moindres détails, d’après des plans et des dessins 
qu’on retrouve dans des livres publics en 180!> <*>. 11 en résulte 
que, depuis près d’un demi-siècle, l’art est resté stationnaire : 
Serait-ce parce qu’il avait dit son dernier mot? Certes non; 
car <le l'aveu des savants et des ingénieurs qui ont écrit ex 
professa sur la matière, ces ponts en bois sont sujets à de 
très grands inconvénients ' 1 2) . 

Les ponts tournants en fer, soit en fonte, soit en tôle, tels 
qu’ils existent en Angleterre ou sur le continent , valent-ils 
mieux que les ponts tournants en bois? — Nous croyons au 
contraire qu’ils leur sont inférieurs. 

(1) Galtueij, Traité de ta Construction des ponts , publié par Navier. Paris, 1809. 

(2) Gaituru, T. II, p. 170. - SflinsiN, T. Il, p. 374. 
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Indépendamment de plusieurs inconvénients graves (*) qu'on 
peut leur reprocher ajuste titre, ils sont entachés d’un défaut 
capital , à savoir : la lenteur, la difficulté de la manœuvre. 
Toutes les personnes qui ont vu manœuvrer les ponts en fer, 
soit en Angleterre, soit sur le continent, sont unanimes pour 
déclarer : que la manœuvre en est plus lente, plus dillicile, 
plus pénible que celle des ponts en bois de même grandeur. 
Or, le but d’un pont étant la facilité de la circulation entre 
deux rives opposées, il s’en suit qu'il y a vice essentiel lorsque 
cette circulation est interrompue plus longtemps quelle ne 
devrait l’être par la lenteur de la manœuvre du pont lui-même. 

Tel est, croyons-nous, l’un des principaux motifs pour les- 
quels les ponts en fer n’ont pas fait fortune sur le continent. Le 
pont en bois y est resté la règle, et le pont en fer l’exception. El 
cependant nous considérons les Anglais comme nos maitres 
dans les arts mécaniques, mais ici ils n’avaient pas déployé 
leur supériorité habituelle. 

Ainsi, tout le monde est d’accord que les ponts tournants 
artuels, soit en fer, soit en bois, laissent beaucoup à désirer, 
et que cette partie de service public est susceptible de recevoir 
de notables améliorations. 

Trouver, effectuer ces améliorations par des moyens simples 
et pratiques, tel est le but que nous nous sommes proposé : 
Avons-nous réussi à l’atteindre? On en jugera par la lecture 
de ce mémoire. 

(1) Ce s pouls en fer sont lourds, coîilenl cher cl ont, comme les ponts on bois, le 
içrave inconvénient d'avoir un tablier ou plancher double de PespaCc à franchir. 
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PREMIÈRE PARTIE. 


AVANTAGES DE L’OEUVRE. 


DESCRIPTION DU NOUVEAU PONT. 


L'ingénieur Sganzin, T. I, p. 371, dil : L’inconvénient des 
ponts tournants est d’exiger une longueur presque double de 
celle du passage à couvrir. 

Nous avons essayé de faire disparaître cet inconvénient et 
de résoudre la question implicitement posée par ce géomètre. 

Le pont tournant que nous avions à reconstruire, avait 
20 mètres de longueur, dont 1 1 mètres de volée et 9 mètres 
de culée. La largeur du pont était de 4 mètres, l'espace à 
franchir ou la largeur du canal de 9 mètres. Il s’en suit que 
le tablier comptait 80 mètres carrés de plancher exposés à 
l'usure. Nous nous sommes demandé : s’il ne serait pas 
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possible de recouvrir par une construction fixe , composée 
t le matériaux impérissables , les neuf mètres de la culée et 
en sus deux mètres de la volée, c’est-à-dire toute cette partie 
du pont qui se trouve non au-dessus de l’eau mais au-dessus 
de la plate-forme? Nous nous sommes dit : que par la solution 
de ce problème, nous arriverions évidemment à faire dispa- 
raître l’inconvénient signalé, puisqu’au lieu de 80 mètres carrés 
de surface exposés à l’usure, il n’y en aurait désormais que 56. 

La dinicullé consistait à trouver de bons points d’appui pour 
celte partie fixe, destinée à servir de recouvrement et sous 
laquelle la culée, servant de contrepoids, et une partie de la 
volée du pont tournant devaient se mouvoir. Imaginez en effet 
un pont tournant ordinaire et cherchez sur la plate-forme un 
endroit quelconque où vous puissiez élever une colonne d’appui 
pour y placer la construction fixe de recouvrement, vous 
n’en trouverez aucun. Le pont, par le quart de cercle qu’il 
décrit, coupe toute communication entre la plate-forme et 
cette construction fixe de recouvrement; il y a plan intermé- 
diaire de séparation , barrière infranchissable. 

Nous sommes parvenus à vaincre cette difficulté, en prenaut 
une poutre maîtresse support d’une longueur de 2 m ,50 au lieu 
de i mètres, et en soutenant toute la partie mobile par deux 
longerons principaux, espacés à 2 */* l'un de l’autre, au lieu 
des quatre longerons des ponts ordinaires, distants deux à 
deux d’un mètre seulement. 

De celle manière, nous avons créé quatre points fixes qui ne 
gênent en rien le mouvement de la partie mobile et soutiennent 
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directement et franchement la partie fixe de recouvrement. 

Soit, le système aaaaa tournant autour de l'axe O et 
prenant la position aaaaa' après «avoir décrit un quart 
de cercle, il est évident que ce système, dans son mouvement 
de rotation, laisse entièrement intact les quatre massifs M, N, 
P et Q. Ces massifs peuvent donc très convenablement être em- 
ployés comme points d’appui de la partie fixe de recouvrement. 

Considérons maintenant ces quatre points d’appui comme 
donnés, et expliquons de quelle façon la partie fixe de recou- 
vrement est construite, fig. 2. 

Ces quatre massifs, construits en maçonnerie ordinaire, sont 
entourés et fortifiés d’une chemise en fer de fonte. Sur ces 
massifs sont posés des longerons en fer de fonte AA, AA', 
A" A", A"'A'", A"" A"", A'"" A"" ; ils y sont attachés par des 
boulons. Ces longerons, garnis de nervures à leurs périmètres, 
sont maintenus à distance les uns des autres par des croix de 
St. André, qui les rendent solidaires. CC est une planche en 
fer fort, posée sur champ et servant «à unir entre eux et à 
rendre solidaires les longerons en fonte. La figure C I K G H 
fait partie du trottoir et se trouve soutenue par des consoles 
en fer fort, attachées au dernier longeron en fonte. L’espace 
G KM N, recouvert au moyen de petites lattes en fer fort, a 
été construit de manière que la pointe du trottoir de la partie 
mobile put se loger sous son recouvrement, comme dans une 
chambrcttc; ce résultat a été obtenu en donnant à cette partie 
une légère élévation au-dessus du tablier, élévation raccordée 
de tous côtés par une pente qui la rend imperceptible. 
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Entre les longerons on a établi des vousetles en maçonnerie. 
Ces vousetles sont appuyées à leurs extrémités sur les nervures 
des longerons et 1 'écartement est einpéché par des tirants en 
fer fort. Sur ces vousetles on a versé du sable dans lequel les 
pavés de la partie fixe ont été placés. 

Expliquons maintenant le mécanisme de la partie mobile. 
L’axe vertical ou pivôl en fer fort (lig. 3). est terminé vers 
le bas par une extrémité arrondie en acier. Cette extrémité 
inférieure se trouve emboîtée dans une petite jatte ou coupe 
en acier trempé, tenant lieu decrapaudine femelle. Cette petite 
crapaudine a huit à dix centimètres de diamètre. Elle repose 
sur une petite planchette en fer. Cette planchette et la crapau- 
dine qui y est superposée, se trouvent emboîtées dans un bac 
en fer de fonte, fermé de trois côtés et ouvert par le quatrième. 
C’est par ce quatrième côté qu'on retire la planchette d'abord 
et la crapaudine ensuite, en cas de rechange. Le pivôl, eu 
sa partie supérieure, est maintenu par un collier ou cercle 
ouvert pratiqué dans une pièce, qui elle-même est solidement 
fixée aux colonnes d’appui de la partie fixe. Ainsi, le pivot 
est retenu en sa partie supérieure, de manière qu’il ne puisse 
bouger en aucun sens, car les colonnes d’appui elles-mêmes 
devraient bouger, ce qui est impossible. Et il est retenu non 
moins fermement en sa partie inférieure par la crapaudine 
dans laquelle il est emboîté, crapaudine qui elle-même est 
maintenue immobile, et par des vis de pression, et par les 
parois du bac en fonte fixe dans le sol. Donc, le pivôl reste 
constamment vertical. Ce pivôl passe à travers la poutre 
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maîtresse support dans laquelle il se trouve ajusté. Il y esl 
retenu au moyen de deux clavettes en fer fort qui passent par 
des ouvertures pratiquées, et dans la poutre maîtresse support, 
et dans le pivôl. (11g. 3). 

/ 

Lorsque le pont se ferme, une partie de la construction 
mobile se loge sous la construction fixe qui lui sert de recou- 
vrement. et l’autre partie se pose au-dessus du fleuve. Cette 
dernière partie est ensuite transformée elle-même en un pont 
fixe dont les points d’appui sont aux extrémités mêmes des 
deux quais. Voici comment : Le pivôt a, dans le collier qui le 
relient en sa partie supérieure, un tant soit peu de jeu (un 
à deux millimètres). Ce jeu, dont l'influence ne se fait sentir 
en rien quand le pont décrit son quart de cercle, est cependant 
suffisant pour qu’on puisse faire basculer la partie mobile au 
moyen d’une excentrique et l’appuyer ainsi nettement et car- 
rément aux deux extrémités des deux quais. Cette opération 
présente en outre cet avantage considérable : que la portion 
du pont qui se trouve au-dessus de l’eau, est tellement fixée 
sur ses bases, qu’elle s’y trouve pour ainsi dire attachée. Un 
pont ordinaire ne repose sur ses bases qu’en vertu de son 
propre poids et l’on peut donc imaginer qu'on l’enlève de bas 
en haut , sans que celte opération dérange en rien les hases 
sur lesquelles il repose. 11 est placé sur les dites bases de la 
même manière qu’une table ou une chaise se trouve posée sur 
le sol. Mais il n’en esl pas de même du pont nouveau; on ne 
peut enlever par une opération ascensionnelle ni la partie fixe, 
ni la partie mobile, sans arracher en même temps les fonde- 
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n lents du sol lui-méme. De là résulte contre les mouvements 
d'oscillation une stabilité beaucoup plus grande que celle 
d’aucun aulre système, une stabilité telle, que le nouveau 
pont peut être sans inconvénient traversé par des voitures 
ou des chevaux conduits au trot, ce qui n’est pas possible 
sans danger sur les autres ponts. Mais remarquons que ectte 
stabilité extraordinaire est due non-seulement à la circonstance 
sur laquelle nous venons d’appeler l'attention du lecteur, mais 
en outre à celle-ci : que dans le nouveau système la distance 
entre les appuis n’est que la moitié de ce qu elle est dans les 
systèmes anciens. 

Lorsque l’on veut ouvrir le pont, le préposé fait tourner 
l’excentrique et met en même temps le pied sur la clinclie 
qui retenait le pont; à l’instant même, la partie du pont qui 
couvrait l’eau et se trouvait appuyée sur les extrémités des 
deux quais, se relève par l'action du contrepoids de la culée, 
qui, à celle lin, a été rendue un peu plus lourde que la volée. 
Le reste de l’opération a lieu comme pour les ponts ordinaires. 
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DE LA SOLIDITÉ. 


Quant à ln solidité, le passage répété d’un chaeiol pesant , 
avec son chargement , treize mille kilogrammes, n'a produit ni 
dépression ni dérangement appréciable dans la partie fixe, et 
a déterminé dans la partie mobile seulement la flexion que les 
poutres dont cette partie est composée peuvent aisément subir 
sans que leur élasticité soit compromise. 

Relativement à la stabilité, que pendant le passage de la 
charge d’épreuve toutes les parties de la construction se sont 
maintenues dans le plus parfait état d'équilibre. 

En conséquence de ce qui précède, les soussignés estiment 
que le dit Pont présente toutes les conditions voulues pour être 
immédiatement livré à la circulation. 

(Extrait dit rapport de MM. tes Ingénieurs r 
en date 1» mai 18X2 ) 


Nous avons vu que le nouveau pont se compose de deux 
parties, d'une partie mobile et d’une partie fixe; nous allons 
établir par le calcul la solidité de Tune et de l'autre. 
Occupons-nous d’abord de la partie mobile, qui doit être 

-2 
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considérée dans deux hypothèses : 1° celle où le pont est 
ouvert ou en mouvement: 2° celle où il est fermé. 

DU CAS or LE PONT EST OUVERT OU EN MOUVEMENT. 

Quelle est, dans ce cas, la solidité de la pièce fondamentale 
que nous avons nommée poutre maîtresse support? 

Ses dimensions étant comme suit : 

Hauteur l m ,2ü. 

Longueur 2 n, ,30. 

Epaisseur 0 m ,03. 

Si l'on suppose cette pièce placée librement sur deux 
appuis en ses extrémités, on obtiendra d'après la formule : 
P=|Ry la charge qu’elle peut porter en son milieu. 

En évaluant, comme le fait Tredgold, la force de la 
fonte à la flexion sous un effort dirigé transversalement 
à la longueur à quatre fois la force du hois de chêne dans 
les mêmes conditions, on aura : R=863x 4=3152, d'où : 
P== x 3132 x -^-=597670, d'où, en supprimant le dernier 
chiffre, on tirera 39707, montant en kilogrammes de la 
charge permanente que celle pièce peut supporter en toute 
sécurité en son milieu. 

II s’en suit, qu’en supposant celte pièce appuyée en son 
milieu, comme elle l'est effectivement, ses deux extrémités, 
en y répartissent la charge par moitié, peuvent porter en- 
semble un poids de 39707 kilogr. 
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Or, le pont tout entier (partie mobile), en y comprenant 
la poutre maîtresse support ne pèse que 28921,72 kilogr. 

La force de cette pièce est donc complètement satisfaisante, 
puisqu’elle a été calculée au dixième seulement, que les ner- 
vures ont été négligées dans le calcul et qu’en définitive elle 
porte 10813 kilogr. de moins que le poids qu’elle pourrait 
soutenir en toute sécurité d'une manière permanente. 

Quelle est la puissance des deux longerons en fonte, qui 
sont placées de chaque côté de la poutre maîtresse support? 

Les dimensions sont : 

Hauteur l m ,23. 

Longueur l m ,00. 

Épaisseur 0 m .023. 

('.es pièces étant attachées par leur milieu à la poutre 
maîtresse support et se trouvant également chargées en leurs 
deux extrémités, peuvent être considérées comme encastrées 
à la dite poutre maîtresse support, on aura donc, d’après 
la formule P=Rg' / (R ayant la valeur indiquée ci-dessus) 
P=3to2x 2 ÿ^ ( l ^ , =31S2x32,33=-H2362,60, et en suppri- 
mant le dernier chiffre, on aura 1123(5 kilogr. Donc, les 
deux longerons peuvent porter en tonte sécurité à leurs quatre 
extrémités une charge permanente de 11236 k. x 1—44911 
kilogr. 

Ces pièces ont à supporter indépendamment de leur propre 
poids, qui est de kilogr. : 1 120 -}- 1 192=2312 k., les deux 
grandes traverses pesant ensemble 1697 kilogr. Donc, il nous 
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rosie une force disponible «le 40, 933 kilogr. à deux mètres 
de distance du point d'appui de la poutre maîtresse support. 

Quelle est la puissance des deux longerons en fer fort 1 

Les dimensions sont : 

Hauteur l m ,20. 

Longueur 13™ ,00. 

Épaisseur 0 m ,04 */a 

D’après la formule : I > ==ll < ^’ on obtiendra la force de cha- 
cun de ces longerons, si on le suppose placé sur deux appuis et 
chargé en son milieu, et on aura : P=?R^~?=lt x55,8. 
En évaluant, comme le fait Tredgold <*), la force du fer fort 
à la flexion sous un effort dirigé transversalement à la lon- 
gueur, à 4,48 fois la force du bois de chêne placé dans les 
mêmes conditions (bien entendu lorsqu’on fait déduction du 
poids du solide lui-même), on aura : R=863 x 4,48=581)0, 
donc : P=586C x 53,8=138102,8 , d’où, en supprimant le 
dernier chiffre, on tirera : P=I5810 kilogr. Ainsi, une pièce 
en fer fort, entièrement pleine et ayant les dimensions prérap- 
pelées, pourrait porter en son milieu, lorsque scs extrémités 
sont placées sur deux appuis, une charge de 13810 kilogr., 
y compris le poids de la pièce clle-mêine : ou bien, ce qui 
équivaut, la même pièce appuyée en son milieu, pourrait 
porter en scs deux extrémités, la charge de 13810, répartie 
par moitié de chaque côté. 


(I) Thedgold, Estai pratique sur ta force du fer coûté et d'au/t'es matériaux t p 31 . 
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Les deux longerons peuvent donc porter ensemble une 
charge de 27680 kilogr., en la supposant répartie également 
en leurs quatre extrémités cl en tenant compte du poids des 
longerons. 

Quel est le poids que ces deux longerons ont à porter? 

Le poids du pont tout entier, diminué néanmoins du poids 
des pièces suivantes, qui ne sont pas supportées par les dits 
longerons, mais qui au contraire leur servent d'appui, à savoir : 


Le pivot, pesant kilogr. 162,00 

Les deux clavettes. >-• 7,50 

La pièce maîtresse support .... » 1 il 1,00 

Le premier longeron à cercles en fonte . » 1 120,00 

Le deuxième id. » 1 11)2,00 

La grande traverse de la volée qui est la 

plus rapprochée du pivot 867,00 

La grande traverse de la culée qui est le 
plus rapprochée du pivot 830,00 


kilogr. 5619,50 

Le poids total du pont étant de 28921,72 kilogr. 

Les longerons auront donc à supporter en leurs quatre extré- 
mités, une charge globale de 28921,72 — 5619,50=23505,22; 
cette charge, comme on le voit, est inférieure à leur puissance. 

Mais, dira-t-on, les calculs ont été faits dans l’hypothèse où 
les longerons seraient entièrement pleins; or, ils sont évuidés, 
les résultats obtenus ne sont donc pas exacts. 

Pour dissiper les doutes que cette objection pourrait faire 
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naître, relativement à la question de savoir si la forée des 
longerons est suffisante ou si elle ne l'est pas, nous allons 
présenter un deuxième calcul dans lequel les évuidements ont 
été pris en considération. 

El d’abord, faisons remarquer que les longerons en fer fort 
doivent être considérés, comme pleins en leur milieu, sur 
une longueur de quatre mètres, attendu qu'ils sont doublés 
de deux pièces pleines en fonte qui, déduction faite du poids 
qn’ellcs ont à porter, nous ont laissé une force disponible de 
40000 kilogr. en leurs quatre extrémités, ou ce qui équivaut 
de 80000 kilogr. de charge uniformément répartie ; 2° que 
les parties restantes (c’est-à-dire celles qui ne sont pas doublées 
en fonte), supérieure et inférieure des dits longerons en fer 
fort, peuvent être considérées comme pleines sur une hauteur 
de trente centimètres de chaque côté, attendu que les vuides 
en ces endroits sont minimes et peuvent ainsi être négligés. 

Cela posé, et bien que nous soyons autorisés, en vertu de 
première remarque qui précède, à considérer les longerons 
comme pleins en leur milieu et évuidés seulement vers leurs 
extrémités, plaçons-nous dans une hypothèse moins favorable 
et supposons les longerons évuidés d’un bout à l’autre et munis 
seulement de traverses cl de liaisons suffisantes pour maintenir 
à distance la partie supérieure et la partie inférieure, qui ont 
chacune 50 centimètres de hauteur. 

Dans cette dernière hypothèse la puissance du longeron 
évuidé sera égale à la différence de puissance de ce longeron 
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supposé plein et dun autre longeron plein aussi et qui 
serait en forme el grandeur égal aux évidements. On aura 
donc en nommant X la puissance du longeron évuidé : 
X-P-P^’-f n"£=fR"(A* — &’’)—! X 3866 m 

— 60) = 10380 kilogr. Donc pour les deux longerons évuidés 
20760 kilogr. 

Le chiffre de cette puissance est à la vérité un peu inférieur 
au chiffre de la charge, mais il est à remarquer d’une part, 
que nous n’avons pris que le dixième du chiffre qui repré- 
sente la limite de rupture, comme le font en général les 
auteurs et praticiens français ; tandis que d’autre part, nous 
avons donné à R, c’est-à-dire à cette limite de rupture, une 
valeur beaucoup plus faible que ne lui donnent ces mêmes 
auteurs. En effet, nous avons fait R=4.48R', R étant la 
limite de rupture du fer fort, et R’ celle du bois de chêne; 
de manière que nous n’avons donné au fer fort que quatre fois 
et demi la force du chêne (les dimensions étant supposées les 
mêmes). Or, les auteurs français font R = 8 '/a R' et même 
R=10R 0). 


11 en résulte qu’en suivant, mais dans toutes ses parties, 
la méthode et façon de calculer des auteurs français, la puis- 
sance des longerons serait de beaucoup supérieure à la charge 
qu'ils ont à supporter. 


(1) Homillet, Traité de l’art de bâtir, T. I , p. 290. — Claudel, Formule*, table* 
et renseignement* pratique*, p. 208. — Moui*, Aide-Mémoire, p. 228 et 2C». 
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Nous arrivons également à démontrer la sullisance de force 
de ces longerons, si nous suivons sur tous les points la mé- 
thode anglaise. En effet, les auteurs anglais, comme Tredgold, 
ne donnent à la vérité au fer fort, que i.iS fois la force de 
chêne, mais d’un autre côté, ccs mêmes auteurs, qui pren- 
nent pour hase de leurs calculs plutôt la limite de l’élasticité 
que celle de la rupture, ne vont pas jusqu’à ne prendre que 
le dixiéme de la limite de rupture, pour obtenir la force effec- 
tive et pratique d'une pièce, mais adoptent le ’/o le '/t> 0,1 
même le quart du chiffre indicatif de celte limite. Leur raison, 
qui parait plausible est : qu’une pièce peut sans danger sup- 
porter une charge qui n’altère pas son élasticité naturelle. 
L'élasticité naturelle n'est pas altérée lorsqu'une pièce, après 
avoir fléchi sous la charge, reprend sa forme primitive aussitôt 
que la charge est ôtée, car il en résulte évidemment que les 
mollécules, que la constitution intérieure de cette pièce ne 
sont dérangées en rien. 

Or, la limite de l’élasticité et la limite de rupture sont dans 
le rapport de I à 5 à peu près pour la fonte t*L L’on conçoit 
donc que l'on puisse sans danger prendre le ’/u (au lieu 
du , /jo) de la limite de rupture, puisqu’en agissant ainsi, 
on ne prend en définitive que la moitié du chiffre qui repré- 
sente la limite de l’élasticité. 

Si l'on peut agir ainsi pour la fonte . comme le pense 


(I ) Tredgold, p. 100, N® Ü9. 
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Demanet <*>, on peut le faire à plus forte raison pour le fer fort, 
attendu que le rapport entre la limite de l’élasticité cl celle de 
rupture est plus favorable et que de plus les défauts du fer 
fort sont beaucoup plus apparents que ceux de la fonte qui 
peuvent être entièrement cachés à l’intérieur comme dans le 
cas de soufflures < 1 2 >. 

En résumé, et d’après les calculs selon la méthode française, 
les longerons sont capables de porter en leurs extrémités un poids 
réparti en quatre portions égales de 39,213 kilogr. , ce qui 
résulte de la proportion : 4 '/s : 20760 : : 8 */i : X. D’où 
X = 39213. 


D’après les calculs selon la méthode anglaise en prenant 
le 1/6 au lieu du 1/10 de la limite de rupture, on obtiendrait : 
34600 kilogr. 

D’après l’expérience faite dans les ateliers de M. Verhoost, 
chacun des longerons avant d’être doublé en fonte a porté en 
son milieu, une charge permanente de 12000 kilogr. sans que 
son élasticité fut altérée, donc 21000 kilogr. pour les deux 
longerons en fer fort sans le secours des longerons auxiliaires 
en fer de fonte. 

Nous sommes entrés dans ces développements pour faire 
voir quelle est la marche qui a été suivie par l’inventeur et 
pour établir que toutes les précautions commandées pour la 
prudence ont été prises avant le montage du pont. 


(1) Diuamet, Cour» de Construction , p. 4K34SS8, 

{2) T hF.n<jot.i» , p. 139. 
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DU CAS OU I.E PONT EST FEEMÉ. 

Lorsque le pont est fermé, il est en quelque sorte compose' 
de deux ponts fixes dont l’un a ses points d'appui sur les 
extrémités mêmes des deux quais; et l’autre sur les massifs de 
la plate-forme. 

Le premier de ces ponts se compose de quatre poutres en 
chêne et de deux demi longerons en fer fort reliés par des 
traverses sur lesquelles ees quatre poutres sont appuyées. 
Quelle est la force de ces pièces ? 

Les dimensions des poutres sont comme suit : 

Longueur 9.00 mètres entre appuis. 

Hauteur 0,40 id. 

Largeur 0,52 id. 

on aura donc d’après la formule P=|r^ et en faisant 
R = 8050) P = *x 863 = 52752 d’où, supprimant le 
dernier chiffre, reste 3275,20, qui représente en kilogrammes 
le poids que chacune de ees poutres peut porter en son milieu 
sans danger et comme charge permanente. La puissance des 
quatre poutres réunies est donc de i 5092,80 kilogr. <*). Si à 
cette puissance on ajoute celle des deux demi-longerons en fer 
fort, qui doivent être considérés comme encastrés dans le 
quai, on arrive à une puissance de 1 3092,80 ~J 20618,50= 


(!) Scakzi T. I, p. 

(2) D’après les labiés «le Rondelet, ces quatre poutres peuvent porter 1568$ kil. 
Rondelet, T. 1, p. 2‘>8. 


Digitized by GoogI 


19 — 


5571 1,10 kilogr. En effet, chaque longeron peut porter en son 
extrémité P= R"*’ donc P = 5866,24 x 105095 d’où 

P = 10509,50 kilogr., donc 2P=20618,50. La force du pre- 
mier de ecs ponts est donc complètement satisfaisante. 

DE LA SOLIDITÉ DU PONT FIXE DE RECOUVREMENT. 

Ce 2' pont qui a ses points d’appui sur les quatre massifs 
de la plate-forme, se compose de cinq longerons en fonte 
rendus solidaires par des croix de St. -André, deux de ces 
longerons ont les dimensions suivantes : 

Longueur 8,00 mètres entre appuis. 

Épaisseur 0,05 id. 

Hauteur moyenne 0,70 id. 

on aura donc P = ^R^y- = |x5452~j^ = 45557 d'où en sup- 
primant le dernier chiffre P = 4555,70 kilogr. 

Les trois autres longerons ont les dimensions suivantes : 
Longueur 8.00 mètres entre appuis. 

Épaisseur 0,025 id. 

Hauteur moyenne 0,80 id. 

on aura donc P=?R'^’=5x5452^j£^=46027 d’où en sup- 
primant le dernier chiffre P = 4602,70 kilogr. 

Les cinq longerons réunis peuvent donc soutenir en leur 
milieu en toute sécurité, une charge permanente de 22515 kil. 

Cette puissance est complètement satisfaisante attendu 1° que 
dans le calcul les nervures ont été négligées, et 2° que la fonte 
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n’a été évaluée qu’à 4 fois la force du chêne, et 5° que néan- 
moins nous n’avons pris que le */io du chiffre qui représente 
la limite de rupture. Si nous avions pris, comme le font les 
Anglais, la moitié du chiffre qui représente la limite de l’élas- 
ticité, c’est-à-dire environ le */a du chiffre de la limite de 
rupture, nous serions arrivés à une puissance de 57525 kilogr. 

Du reste, toutes ces considérations sont assez inutiles au- 
jourd’hui, puisque le pont existe depuis un an, qu’il est 
manœuvré, ouvert et fermé tous les jours et plusieurs fois par 
jour, et que, malgré cet usage continuel, pas la moindre dévia- 
tion, pas la plus petite flexion ou courbure ne se fait remarquer. 
Il en résulte que sa solidité est démontrée à toute évidence 
dans l’hypothèse où le pont est ouvert. Et cette solidité est 
également démontrée par expérience de la manière la plus 
incontestable dans l’hypothèse où le pont est fermé, attendu 
que l’artillerie et la grosse cavalerie y passent presque tous 
les jours pour se rendre au champ d’exercices militaires du 
Vieux Château, qu'en outre, depuis que le pont est construit, 
d’innombrables charrettes chargées de déblai, provenant de 
la démolition de l’ancienne citadelle, y ont passé, ainsi que de 
forts chariots portant les grosses et lourdes pièces en fer de 
fonte destinées à la reconstruction du campanillc du Beffroi <*>. 


(1) Le jour de l'inauguration du pont, 108 hommes du régiment du génie se sont 
masses sur la partie mobile et y ont marqué pendant plusieurs minutes le pas mili- 
taire cadencé. 
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DE LA STABILITÉ 


Les pénis tournants les mieux construits perdent en peu 
d’années la pente qu'on leur a donnée et leurs bois se gaiicliig- 
smit la manœuvre devient très difficile. 

Gaetheij , Traité île ta construction des ponts , T. II. p. 170. 

Relativement à la stabilité (du nouveau pont) pendant le 
passage de la charge d'épreuve, toutes les parties de la con- 
struction se sont maintenues dans le plus parfait état d’équi- 
libre. 

Extrait du t rr rapport delà commission. 

Lill. g. que les ponts d'appui de la volée (du nouveau pont) 
offrent plus de stabilité et donnent moins de prise aux efforts 
de torsion. 

Extrait du 2* rapport de la commission. 


La stabilité des ponts ordinaires en bois est insuffisante, 
puisqu’ils ne sauraient conserver longtemps les formes et les 
proportions que la construction leur a données. 

Le grand inconvénient des ponts tournants, dit Guuthcij, 
consiste en ce que la volée n’est point soutenue pendant le 
mouvement du pont; et cet inconvénient est beaucoup plus 
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sensible que dans les ponts à bascule, parce que cette volée, 
conservant une position horizontale, l’effet de son poids est 
toujours le plus grand possible et fatigue tellement la charpente, 
que les ponts les mieux construits perdent en peu d’années 
la pente qu’on leur a donnée, et leurs bois se gauchissant la 
manœuvre devient très difficile <*). 

Ainsi, la stabilité, l'inaltérabilité n’existe pas pour le pont 
en bois. Quels en sont les motifs? Le poids, dit Gautbeij, 
fatigue la charpente; mais cette raison considérée isolément 
est insuffisante : car si la charpente elle-même était inaltérable, 
si elle ne laissait rien à désirer dans sa construction, elle 
continuerait à soutenir toujours le poids qu’elle aurait été 
capable de soutenir pendant un certain temps. 

Selon nous et sauf meilleur avis, le pont en bois n’est 
pas inaltérable, 1° parce que la charpente elle-même ne l’est 
pas; 2° parce que la construction de ces ponts est vicieuse. 

Démontrons ces deux points : 

La charpente n’est pas inaltérable, attendu que les diverses 
pièces qui la composent sont assemblées par tenons et mor- 
taises et par traits de Jupiter. Or, il est incontestable que les 
charpentes ainsi faites perdent en peu de temps leur stabilité, 
quand elles sont exposées aux intempéries de l’air. Le motif 
en est que le bois se détériore et pourrit dans les assemblages, 
que par conséquent les liens se relâchent, et que les diverses 


(l) Gai tiieij. Traité de la construction des ponts , T. Il 7 p. 170. 
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parties de la construction cessent de former un tout solidaire. 

Le bois se détériore et pourrit, parce que l’eau pénètre, entre 
les joints, s'y trouve retenue par l’effet de la capillarité, et que 
partant les assemblages en plein vent, subissent l’action com- 
binée et promptement destructive de l’humidité et de la chaleur. 
Et remarquez que l’inconvénient grave qui vient d’être signalé 
ne peut être ni combattu, ni amoindri, par le préservatif de 
la couleur à l’huile, puisque l’application de la couleur en ces 
endroits est impossible. 

Passons au 2° poiul : 

La construction des ponts en bois est vicieuse ; en effet, les 
points d’appui sont beaucoup trop éloignés les uns des autres, 
puisque les glissoires de la volée se trouvent à 18 ou 20 mètres 
de distance des glissoires de la culée. A la vérité, la crapau- 
dine, qui est placée vers le milieu du pont, offre un point 
d’appui complémentaire; mais ce secours n’est efficace que 
lorsque la charge suit l’axe même du pont, et il cesse de 
l’être lorsqu’elle s’en écarte. Dans celte dernière hypothèse, 
les deux longerons de l’une des moitiés du pont portent 
seuls toute la charge, et ces deux longerons, vu la grande 
distance des points d’appui , sont forcés de plier sous le 
poids; la poutre maîtresse support, ainsi que les consoles et 
conlrefiches qu’elle soutient, sont obligés de suivre ce mouve- 
ment, à savoir : la poutre maîtresse support en s’abaissant 
d’un côté pour s’élever de l’autre; et les consoles et contre- 
fiches qui se trouvent sous la charge en s’abaissant pour élever 
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les consoles et contrefiches de l’autre moitié du pont. Cet 
effet est produit, parce que la crapaudine mâle porte à fauxi 
eu égard à la position de la charge, et il en résulte des 
effets de torsion , qui nuisent considérablement à la stabilité. 

Le nouveau pont l'emporte sur l’ancien sous les deux rap- 
ports prérappelés. En effet : 1° la ligure de sa construction 
doit rester invariable . car il n’y a ici ni tenons, ni mortaises, 
ni traits de Jupiter, ni embrèvements d’aucune espèce, sur 
lesquels les intempéries de l’air puissent agir: toutes les grandes 
pièces de la charpente sont en matériaux impérissables. La 
poutre maîtresse support, les longerons, les traverses de sou- 
tien, sont en fonte et en fer fort, toutes ces pièces ont une 
grande hauteur et présentent une solidité à toute épreuve. Tous 
les ajustements sont également en matériaux impérissables. 

En ce qui concerne les quatre poutres en bois, elles sont 
tout simplement posées sur le canevas en fer qui les soutient, 
et qui en est entièrement indépendant. En équilibre par leur 
propre poids sur ce canevas, elles n’y sont fixées que par 
quelques boulons de sûreté. 

2° Le nouveau pont (partie mobile) se trouve nettement 
et carrément appuyé sur les extrémités mêmes des deux quais 
qui bordent l’eau; les points d’appui se trouvent donc à 8 
ou 9 mètres de distance seulement, ce qui n’est pas même 
la moitié de celle des appuis d’un pont ordinaire. De plus, 
le contrepoids lui-même est soutenu par des excentriques 
placés à l’extrémité de la culée. 
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DU POIDS. 


Le poids de lu partie mobile du nouveau pont, tel qu’il est 
construit, est sensiblement moindre. 

( Extrait du 2' rapport de MM. 1er ingénùuri.) 

Différence en faveur du nouveau système : environ 7000 ki- 
logrammes. 

Quel est le poids d'un pont ordinaire en bois de 20 mètres 
de longueur? 

Prenons, pour termes de comparaison, les ponts des Réeol- 
lels, de St. Michel et du Pas, qui appartiennent tous trois à 
l'administration des ponts et chaussées. 

Pont des llécollets. Sa longueur mesurée sur l’axe, est de 
19 mètres, et il contient .... Bois de chêne. 31,231 

Bois blanc . . 3,990 

Cube total. 53,211 

Pont St. Michel. Sa longueur mesurée sur l’axe, est de 

I9 m ,l0, et il contient Bois de chêne. 31,626 

Bois blanc. . 1,011 

Cube total. 53,637 
1 
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Pont du Pas. Sa longueur mesurée sur Taxe, esl de 20 m ,43, 

et il contient Bois de chêne. 51.070 

Bois blanc. . 1.207 

Cube total. 35.277 

Les ferrures de chacun de ees ponts, y compris les balustrades, 
pèsent en moyenne 5200 kilogr., et les moellons qui servent 
de contrepoids, environ 2000 kilogr. 

Pour déterminer le poids d'un pont ordinaire de 20 mètres 
de longueur, prenons une moyenne entre les quantités ci-dessus, 
et en évaluant le poids d'un mètre cube de bois de chêne, à 
905 kilogr. 0) et celui d'un mètre cube de bois de canada ou 
peuplier du Nord à 571 kilogr. <*>, nous obtiendrons les résul- 
tats suivants : 

Bois de chêne 31 “*,31 6 x 903= . . . kilogr. 28310,98 

Bois blanc 1” 1 2 3 ,069 x 57 1 = . . . . » 2323,39 

Ferrures » 3200.00 

Moellons pour contrepoids » 2000.00 

kilogr. 35861,37 

Le poids d’un pont ordinaire en bois est donc de trente-cinq 
mille huit cent soixante-quatre kilogr. 

Quel est le poids du nouveau pont qui, lui aussi, a 20 mètres 
de longueur? 


(1) Rojidelet, Traité de l'art de bâtir, T. I, p. 196. 

(2) Claudel, Formule #, tables et renseignements , p. 26. 

/V. B. Voir aussi les cahiers des charges dressés pour les adjudications par le corps 
des ponts et chaussées, pour les trois ponts prérappelés en 1^43, l&iîict fl 8*>l . 
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La volée du nouveau pont se compose de la moitié des 
pièces suivantes : 

Le pivot en fer fort .... kil. 162,00 
2 clavettes id. .... » 7,50 

Une pièce maîtresse support en 

fonte » 1441,00 

Un longeron à cercles en fonte. » 1120,00 

Un idem » 1192,00 

Un longeron à anneaux en fer fort » 1840,00 

Un idem 1820,00 

52 boulons » 112,00 

”7694,50 

Donc pour la moitié kil. 5847,25 

La volée a en outre les pièces suivantes qui 
doivent être comptées en entier : 

1™ traverse en fonte » 210, (X) 

2 e id. id 396,00 

3 e id. id » 415,00 

4 e id. id » 867,00 

14 attaches en fer fort pour les consoles des 
balustrades » 106,00 

18 consoles avec balustres .... . » 455,00 

19 traverses de trottoir » 189, (K) 

3 barres rondes et 6 plattcs pour balustrades » 256,00 

2 barres carrées pour trottoirs » 202,00 

A Reporter. . kil. 6973,25 
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Report. . kil. 6975,2» 

59 barres plattes pour id » 876.50 

Boulons et écrous à têtes tournées. ...» 72.50 

4 poutres en bois de chêne, dont les dimen- 
sions sont comme suit : longueur 9.25; lar- 
geur 0,32; hauteur 0.40. On aura donc 9,25 x 
0,52 x 0,40= 1”’, 184, et partant pour les quatre 
poutres 1,184x4=4,736. 

On aura donc 4,756x905=4286,08 . . » 4286,0.8 

Plancher inférieur en bois de chcnc : 23 mètres 
carrés sur une épaisseur de 0,07. Donc 23 x 
0,07 = 1 6 10 et par conséquent 1 ,6 1 0 x 905 = 

1467,05 » 1467,05 

Le plancher supérieur en canada contient éga- 
lement 23 mètres carrés, lesquels, multipliés par 
0,06, épaisseur des planches, donne en cube : 

23 x 0,06=1“’, 380 donc 1,380x571 =787,98 » 787,98 

Total du poids de la volée. . kil. 14463,36 
Et en doublant cette somme, nous obtiendrons le poids du 
pont entier, qui pèse en conséquence vingt-huit mille neuf cent 
vingt-six kilogr. 

( Poids du pont ancien . . kilogr. 55864,37 

Comparaison. |pm ds «ta pont nouveau. . » 28926,72 

Différence en faveur du nouveau système, kilogr. 6957 6» 
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DU MECANISME. 


Le nouveau pont offre une mobilité extrêmement sa ti. s fai- 
sante , attendu qu’il suffit d’un léger effort pour le tourner. 

( f'j fruit dit Itupport île MM. les Ingénieur* 
en date 15 moi 1852.) 

La mobilité du pont est beaucoup augmentée et son système 
île suspension présente plusieurs avantages. 

( Frirait dit - r Itapjmrt de MM. le* Ingénieur* 
en date 18/tn'a 1852.) 

Comme il ne parait guère possible de mettre en mouvement 
une masse -de 25000 kilogrammes, dans des circonstances pa- 
reilles, avec un effort moindre que 12 kilogrammes, on peut 
affirmer que sous ce rapport le système de M. De l’auw réalise 
tout ce qu’il est permis d’espérer. 

{ Extrait du rapjiort de ta Coinmieiion rn 
date 30 Octobre 18.52.) 

Le mécanisme du nouveau pont a, sur celui du pont ordi- 
naire, les avantages suivants : 

1° La crapaudinc femelle et le pivôl de rotation du nouveau 
pont, ne portent jamais la charge; tandis que la crapaudine du 
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pont ordinaire la porte toujours et en subit les chocs et les efforts. 

2° L’axe de rotation du nouveau ponl conserve une position 
constamment verticale et le tablier reste toujours dans le même 
plan horizontal, même lorsque l’équilibre entre la volée et la 
culée se trouve rompu; tandis que dans cette dernière hypo- 
thèse, le pont ordinaire est sujet à des mouvements irréguliers 
et chavire. 

3° Le. nouveau pont décrit son quart de eerele en toute 
liberté, sans rencontrer aucun obstacle. 

Le pont ordinaire est forcé de monter péniblement sur des 
glissoires placées en plan incliné aux tètes de volée et de culée. 
Or, ce. résultat ne peut être obtenu, qu’en imprimant au pont 
un grand mouvement acquis dont il est impossible de détermi- 
ner la quantité. L’excès de ce mouvement produit des chocs qui 
ébranlent toute la charpente et détruisent, au bout d'un certain 
temps, la maçonnerie aux endroits nommés pierres de battée. 

4° Le frottement est beaucoup moindre dans le nouveau 
système que dans l’ancien. 

5° Les réparations à faire au mécanisme, seront moins fré- 
quentes et pourront être effectuées en moins de temps. 

Démontrons ces diverses propositions : 

1 er Point. Le nouveau pont sc compose de deux parties : 
d’une partie fixe et d'une partie mobile. 

Lorsque la charge se trouve sur la partie fixe, la partie 
mobile n’en souffre pas, attendu que les longerons de la partie 
fixe reposent sur de fortes colonnes, qui ont leur base direcle- 
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ment et immédiatement dans le sol même . donc dans celle 
hypothèse, la charge, ne touchant pas à la partie mobile, laisse 
son mécanisme entièrement intact. 

Lorsque la charge se trouve sur la partie mobile, elle est 
portée par les quatre poutres et les deux demi-longerons en 
fer fort de cette partie mobile. Or, ces quatre poutres reposent 
d'un côté sur le quai au-delà du fleuve en M, et de l'autre côté 
sur la grande traverse qui ellc-mêine repose sur le quai en deçà 
du fleuve en M'. Les longerons en fer sont également appuyés 
en M'. Or, le mécanisme ne se trouve pas entre M et M', 
points d’appui qui soutiennent la charge quand elle est sur la 
partie mobile, donc le mécanisme, c'est-à-dire la crapaudine 
femelle et le pivot, ne soutiennent pas plus la charge dans 
cette hypothèse que dans la précédente. 

Mais il y a plus : lorsque le pont est fermé, on peut sans 
inconvénient ôter le pivôt et la crapaudine, et le pont non- 
seulement se soutiendra lui-méme sans leur secours,, mais 
portera en outre la charge. 

Nous concluons de ce qui précède, que la charge est sans 
influence aucune sur le mécanisme du nouveau pont. 

Si, au contraire, nous considérons le pont ordinaire au 
moment où la charge y passe, que remarquons-nous? Que les 
longerons, à cause de l’énorme distance des appuis, plient sous 
le poids, que le pont tout entier tremble sur la crapaudine et 
qu'ainsi le mécanisme lui-méme doit contribuer à soutenir la 
charge. 
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2 e Point. Démonstration. — L'axe de rotation du nouveau 
pont conserve une position constamment verticale, attendu 
que cet axe, qui a une longueur de l m ,40 est fortement retenu 
par ses deux extrémités. 

Son extrémité inférieure est emboilée dans la crapaudine 
femelle et son extrémité supérieure dans un collier en fer 
fort : Ce collier lui-mème est solidement fixé aux quatre 
grands massifs en maçonnerie et en fer de fonte qui soutien- 
nent la partie fixe; donc le pivot mobile de rotation doit con- 
server sa position verticale, donc la poutre maîtresse support 
qui fait corps avec ce pivôl, doit conserver également la posi- 
tion verticale. Or, des longerons en fer fort doublés de fer de 
fonte étant incrustés et solidement fixés à angles droits dans 
la poutre maîtresse support, il s’ensuit que ces longerons qui 
soutiennent tout le pont, doivent invariablement conserver la 
position horizontale, et qu'ainsi le tablier lui-inéme doit rester 
dans le plan horizontal. 

Les anciens ponts n’ont pas d’axe de rotation proprement 
dit : l'axe autour duquel on peut imaginer qu'ils tournent, ne 
conserve pas une position constante, par le motif qu’il n’est 
retenu que par une seule de ses extrémités, celle qui passe 
par le centre de la crapaudine, et que son autre extrémité 
demeure libre. En effet, le pivôl fixe du pont ordinaire, qui 
n'a qu'une longueur de 0,60 à 0,65, n’est pas construit de 
manière à retenir la poutre maîtresse support par son extrémité 
supérieure : mais lors même qu’on ferait des changements à 
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la construction des pouls ordinaires pour obtenir ee résultat, ces 
changements ue seraient pas heureux. Le motif en est : qu'il 
est de toute impossibilité de soutenir le pivot lui-même par son 
extrémité supérieure, attendu que les points d'appui nécessaires 
à celle fin. manquent complètement et ne sauraient être créés. 

Il suit de ce qui précède, que lorsque l’équilibre entre la 
volée et la culée se trouve rompu (ce qui arrive toutes les fois 
que la température passe de l'humidité à la sécheresse ou 
réciproquement), le nouveau pont n'en conserve pas moins sa 
position invariablement horizontale; tandis que l’ancien pont 
s’incline de l’un ou de l’autre côté, est sujet à des mouvements 
irréguliers et chavire. 

3' Point. L’évidence de la première partie de cette propo- 
sition ressort de la description même du nouveau pont, ainsi 
que des deux démonstrations qui précèdent. 

Quantà la deuxième partie, relative au pont ordinaire, il 
ne saurait être contesté : 1° que les glissoires sont des obstacles, 
car elles sont placées en plan incliné ; 2® que pour vaincre 
ces obstacles, il faut un certain mouvement acquis; 3® que 
la quantité de ce mouvement ne saurait être bien déterminée, 
puisqu’elle dépend de l'équilibre plus ou moins parfait qui 
existe entre la volée et la culée et que cet équilibre varie selon 
la température ; I" que si ee mouvement était trop faible, le 
pont ne monterait pas sur les glissoires, que le tourneur 
devrait recommencer l’opération et qu’il en résulterait un tra- 
vail frustratoire. 

5 
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Or, l'expérience démonlre que les tourneurs, pour éviter 
ee travail frustratoire, impriment en général un mouvement 
trop fort aux ponts. Regardez fermer un pont, que remar- 
querez-vous presque toujours? Que le pont est lancé avec un 
excès de force, et qu'après être monté sur les glissoires, il 
vient se choquer avec violence contre les pierres d'éeaussines 
qui sans doute, pour cette cause, sont appelées pierres de 
battée. Ces chocs ébranlent tout le pont, détraquent sa char- 
pente , détériorent la maçonnerie aux tètes de volée et de 
culée, et ont pour conséquence inévitable d'incessantes répa- 
rations. 

On a objecté que ces chocs n'ont pas lieu, parce que, dit-on, 
le tourneur a le pont dans sa main et connaît la quantité de 
mouvement qui doit être imprimée. Mais cette objection tombe 
devant les faits. Il suffit d'ouvrir les yeux pour voir que ces 
chocs ont lieu et qu’en général ils sont violents. D'ailleurs, 
il est impossible que le tourneur ait le pont dans sa main, par 
le motif : 1° que la quantité de mouvement qui est ici néces- 
saire est variable et partant inconnue ; 2“ que le tourneur 
n agit presque jamais seul, car le public, qui voit combien le 
travail du tourneur est pénible, joint presque toujours ses 
efforts aux siens. 

4 e Point. Démonstration. — Le diamètre de la crapaudine 
du nouveau pont est de 0 ni .10. Le diamètre de la crapaudine 
d’un pont ordinaire est de 0“,30. Les frottements sont donc 
dans le rapport de 0,10 à 0.50, c'est-à-dire que le frottement 
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dans le nouveau système n’est que le tiers de ce qu’il est dans 
l’ancien, à égalité de poids. 

5 e Point. Les réparations au mécanisme seront moins fré- 
quentes : 1° parce que le mécanisme est à l’abri de toute 
fatigue et de toute usure quand le nouveau pont est fermé ; 
2° parce que le poids du nouveau pont est beaucoup moindre 
que celui du pont ordinaire; 5° parce que dans le nouveau 
système, la crapaudine et le pivôt conservent toujours leur 
position normale; 4° parce qu'eufin la crapaudine et l’extré- 
mité du pivôt sont en acier trempé. 

Les réparations pourront être effectuées en beaucoup moins 
de temps, attendu que le nouveau pont est construit de 
manière qu'on puisse enlever le pivôt et la crapaudine avec la 
plus grande facilité et les remplacer en moins de deux heures 
par un pivôt et une crapaudine de rechange, toutes choses qui 
sont impossibles dans l’ancien système. 

Celte opération se fait de la manière la plus simple : quatre 
écrous en fer de vingt centimètres carrés de base sur dix ou 
douze de hauteur avec vis , sont placés par le préposé sur la 
plate-forme sous les deux longerons principaux; les télés des 
vis ont des rainures dans lesquelles les longerons peuvent 
s’emboîter; l'ouvrier tourne ces vis au moyen d’un levier et 
soulève ainsi le pont de quelques millimètres. Dès cet instant 
la crapaudine et le pivôt peuvent être retirés avec la plus 
grande facilité et remplacés par des pièces de rechange. 
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DK LA MANOEUVRE. 


Le nouveau pont offre une mobilité extrêmement satisfai- 
sante, attendu qu’il suffit d'un léger effort pour le tourner. 

(Extrait du rapport de MM. les Ingénieurs , 
m date l-i mai 1852.) 

I.a mobilité du pont est beaucoup augmentée. 

(Extrait du 2 e rapport de MM. fr« Ingénicurs r 
en date (H juin 1832.) 

De ces expériences découle que dans le pont de Pauw le 
frottement n’esl en moyenne que lu moitié de ce qu’il est dans 
les ponts ordinaires. 

( Extrait du rapport de la commission du 
30 Octobre 1832.) 

La moyenne des durées d’une ouverture des ponts du gou- 
vernement est de 48 secondes, moyenne supérieure de 6 se- 
condes au tems mis ii l'ouverture du pont du Vieux Chéteau. 

( Extrait du même rapport.) 


Nous allons démontrer que le nouveau pont a la supériorité 
sur l’ancien sous le rapport de la manœuvre, attendu 1° que 
la manœuvre est plus facile. 2° qu’elle se fait en moins de 
temps, et 3° qu’elle est plus économique. 
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Reprenons ees trois propositions l'une après l’autre : 

l u La manœuvreest plus facile. — La commission le recon- 
naît, puisqu’elle dit : que la mobilité du nouveau pont, eoni- 
parée à celle de l’ancien, est beaucoup augmentée. 

D'ailleurs, il a été constaté au moyen du dynamomètre, 
que 12 '-/ io kilogr. suffisent pour la manœuvre du nouveau 
pont, tandis qu’il faut en moyenne 26 ’/ï kilogr. pour la ma- 
nœuvre d’un pont ancien. 

Enfin, la facilité de la manœuvre est établi par expérience 
de la manière la plus incontestable, puisque tous les anciens 
ponts qui appartiennent, soit à l’administration des ponts et 
et chaussées, soit à 1a commune, sont tournés ou par un 
homme, ou par deux femmes, tandis que le nouveau pont, 
qui est un des plus grands de la ville 6), est depuis plus d’un 
an manœuvré par une femme seulement. Il l’est même quel- 
quefois par une petite tille de 13 ans. 

Et remarquons que ce même pont était, avant la recon- 
struction, manœuvré par un homme et même dans les derniers 
temps, par un homme aidé d'une femme. 

2 U La manœuvre se fait en moins de temps. 

Ce point a été constaté par expérience. On a fait ouvrir 
et fermer un certain nombre de fois de suite plusieurs anciens 
ponts par leurs préposés respectifs, et le temps qui y a été 
employé a été plus long que celui qui a été nécessaire à la 

e 

(I) Sa longueur de près de 20 tnèlres 
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femme qui manœuvre le nouveau pont. 4 'i '/î secondes oui 
sulîi pour la manœuvre du nouveau pont, tandis qu'on a dù 
employer en moyenne 48 secondes pour celle d'un pont ancien. 

3° La manœuvre est plus économique. 

En effet, n’y a-t-il pas une différence notable entre le prix de 
la journée d’une femme et celle d'un homme ou de deux femmes? 

La commission dans son deuxième rapport avait, quant à 
la manœuvre, fait l’objection suivante : 

Que la manœuvre (du nouveau pont), ne pouvant être com- 
mencée qu’après que le préposé est descendu sur la plateforme, 
est plus tardive que dans les ponts ordinaires, où elle com- 
mence en haut par un simple coup de levier appliqué à la 
clinche et à la culasse. 

Que le retard, provenant de cette cause, est dangereux dans 
le cas de hautes eaux, lorsque les bâteaux sont animés d'une 
grande vitesse. 

Qu’au moment où la manœuvre va commencer la position 
du préposé sur la plateforme, rempéehe de voir et d’étre vu : 
qu’ainsi rien n'indique au public et notamment aux conduc- 
teurs de voitures, le danger très grave auquel ils s'exposent 
en continuant leur marche. 

Ces critiques ont été trouvées fondées par l'auteur du nou- 
veau pont et il y a eu égard en faisant disparaître les incon- 
vénients qui viennent d’étre signalés. — Un changement 
très simple a été fait au nouveau pont et aujourd'hui il est 
manœuvré exactement comme les anciens ponts. 
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Aujourd'hui la manœuvre du nouveau pont commence en 
haut comme celle des anciens ponts, avant que le préposé ne 
descende sur la plateforme; il n’v a donc plus de retard de 
ce chef. 

Aujourd’hui encore, lorsque la manœuvre du nouveau pont 
va commencer, le prépose voit et est ru du public. Il n’y a 
donc plus de danger à craindre. 

Ainsi, les critiques faites ont disparu devant l’amélioration 
apportée au nouveau pont. Les avantages prérappelés demeurent 
donc acquis sans être contrebalancés par des inconvénients. 
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DES INTERRUPTIONS 1)1' SERVICE 


POUR HKPARA NOMS. 


Au témoignage tic (jnutheij, les ponts tournants en bois, les 
mieux construits, perdent en peu d'années la pente qu’on leur 
a donnée, et alors la manteuvre devient très dillicile; pour 
obvier à cet inconvénient, on se trouve presque tous les ans 
obligé de relever ou (le redresser ees ponts. 

À. Cette opération consiste à introduire line planche d'une 
eertaine grosseur entre la erapaudinc mâle et la poutre maîtresse 
support, afin d’exhausser le pont et d'empécher qu’il n’y ail 
trop de frottement sur les glissoires. 

Dans le système proposé, aucune réparation de celle espèce 
ne sera nécessaire. 

B. Dans le système actuel, on est obligé de faire tous les 
ans des réparations aux glissoires sur lesquelles le pont monte 
avec effort, ou aux pierres de bottée contre lesquelles il vient 
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se choquer avec force. Nous avons démontré que ces chocs cl 
les dégradations qui en résultent, ne peuvent être évités. 

Dans le système proposé, aucune interruption de service 
n’aura lieu de ce chef, puisque le nouveau pont tourne et 
prend assiette sur les deux quais sans le moindre effort, sans 
le moindre choc. 

C. Dans le système actuel, on est obligé de renouveler tous 
les dix ou douze ans les tôles de volée et de culée. Ce travail 
n’est pas sans difficulté et dure plusieurs jours. 

Dans le système proposé, cette interruption n’est pas à 
craindre, puisqu'il n’y a ni télé de volée, ni tète de culée. 

D. Dans le système actuel, on doit renouveler tous les ans 
le planeher supérieur et une partie du plancher inférieur. 

Dans le système proposé (en supposant qu’un pareil renou- 
vellement annuel doive avoir lieu), celte opération sera ter- 
minée en moins de temps, attendu que les surfaces planchéées 
dans les systèmes comparés, sont dans le rapport de 80 mètres 
carrés à 23 mètres carrés, et qu'ainsi la besogne est quadruple 
pour le pont ordinaire. 

On a objeeté, à la vérité, qu’on pourrait quadrupler le 
nombre des ouvriers, mais cette objection ne sera admise, 
comme fondée par aucun homme pratique. 

Nous concluons de ce qui précède, que le système nouveau 
fait disparaître trois causes d interruption du service et qu’il 
en amoindrit une quatrième, et que sous ce point de vue, un 
avantage notable lui est acquis sur le système ancien. 

G 
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DES INTERRUPTIONS DU SERVICE 


POUR RENOUVELLEMENTS PÉRIODIQUES. 


Le rcnouvcllemcnl périodique, réduit par hypothèse au 
remplacement des poutres en bois, exigera un temps beaucoup 
plus court. 

{Extraii du 2' rapport de MM . le* Ingénieurs.) 

Il faut, d'après les cahiers de charge ou moins un mois 
pour renouveler un pont ancien; 48 heures suffiront pour 
renouveler le pont nouveau (I). 


L expérience a démontré que tous les vingt à vingt-deux ans. 
les ponts construits d'après le système actuel doivent être 
entièrement renouvelés quant aux matériaux périssables. Or, 
celte opération dure au moins un mois, puisque les cahiers 


(!) Voir les cahiers des charges de l'administration des ponts et chaussées. 
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des charges accordent un mois à l'entrepreneur pour le place- 
ment, et pendant tout ce temps la circulation sc trouve inter- 
rompue. Il en résulte, que dans une ville comme Garni, où il 
y a environ quarante ponts tournants, il y a tous les ans, 
pendant un mois entier, deux ponts hors de service. 

Certes, c’est là un inconvénient très grave du système actuel, 
et cet inconvénient disparait presque complètement dans le 
système nouveau. En effet, nous sommes fermement con- 
vaincus que le renouvellement du pont nouveau, quant aux 
matériaux périssables , pourra être effectué dans l’espace de 
deux fois vingt-quatre heures, par le motif, que l’opération 
se borne à remplacer quatre poutres qui n’ont ni ajustement , 
ni embrèvement, ni traits de Jupiter, ni tenons, ni mor- 
taises, par quatre poutres toutes unies, à poser sur des soutiens 
en fer préparés pour les recevoir. 

La commission a concédé, comme on le voit par l'extrait 
ci-dessus, ccl avantage notable au système nouveau. 
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DES INTERRUPTIONS DU SERVICE 

CAUSÉES PAH I.A DIFFICULTÉ DK LA MANOEUVRE. 


Il a été démontré ci-dcssus que la manœuvre des ponts 
actuels est difficile. Par suite de cette difficulté de la manœuvre 
on a été obligé de permettre aux tourneurs de pont (soit par 
des réglements, soit par un usage constant) de laisser passer 
à la suite, l’un de l’autre, trois bâteaux en marche, sans 
devoir refermer le pont. Lorsque les bâteaux se suivent de 
près, l’interruption est plus ou moins tolérable; mais lors- 
qu’ils se suivent de loin et avec de grands intervalles , il 
arrive, et cela n’est pas rare, qu’on se trouve arrêté pendant 
un gros quart d’heure, devant un pont. Les inconvénients 
qui résultent de pareils retards, sont graves : un voyage peut 
se trouver retardé, parce qu’on manque le convoi; un malade, 
un blessé, dans un cas urgent, peuvent se trouver privés des 
secours nécessaires, etc., etc. 
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Cependant il n’est guère possible, dans le système actuel, 
d’échapper à ces retards intolérables et répétés, car il est indu- 
bitable qu’on aurait réformé cet abus, si cette réforme eut été 
possible. 

Dans le système proposé, au contraire, vu l'extrême facilité 
et la grande rapidité de la manœuvre, rien ne s’opposera à 
ce qu’on change le réglement, à ce qu'on réforme l'usage établi, 
en ordonnant au tourneur de fermer le pont après le passage 
de chaque bâteau, toutes les fois qu’il y aura un certain inter- 
valle entre le bàtean qui vient de passer et celui qui le suit. 

Ainsi, sous ce rapport encore, le nouveau système a sur 
l’ancien un avantage notable et décisif. 

Nous concluons des trois paragraphes qui précèdent, que 
si l’on adopte le nouveau système, la circulation sera moins 
souvent interrompue, en deux mots, que le service publie se 
fera mieux et avec plus de régularité. 
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DEUXIEME PARTIE 


AVANTAGES FINANCIERS. 


I»ES FRAIS l»E PREMIER ÉTABLISSEMENT D'APRÈS LE NOUVEAU 
SYSTÈME. 

Quel est le coût d‘un pont de 20 mètres de longueur sur 
I mètres de largeur, construit d'après le nouveau système? Le 
devis ci-dessous, dont il sera difficile de contester l’exactitude, 
répond à celte question. 

Devis. 


MATÉRIAUX. 

. 

QUANTITES. 

PRIX. 

SOMMES. 

A. Fer de fort le 

25516,50 kilosr. 

à fr. 20 00 

fr. 5063 30 

B. Fer fort 

7255.50 id. 

. üo 00 

** 3627 73 

C. 4 aciers 

i, 00 id. 

» 4 00 

. to (X) 

D. 4 poutres en élu* ne . 

4.60 mètres cubes. 

. 180 00 

. 82S 00 

E. Rordagc en chêne . 

25.00 id. carrés. 

- 8 00 

« 184 <X) 

F. Id. en bois blanc . 

25,00 id. id. 

. i so 

. 105 SO 

G. Maçonnerie 

11.01 id. cubes. 

B lü 00 

" 170 16 

II. Id. des voûtes 

10.72 id. id. 

» 20 00 

. 2U i() 

I . P a \ âge 

42.50 id. carrés. 

» :> oo 

» 212 SO 

K. Moellons pour le contrepoids 

8,00 id. cubes. 

* 6 (X) 

Total . . . 

» 48 00 

fr.lOiOS 61 
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Avant de passer à la démonstration de 1 exactitude de ce 
devis, nous avons à résoudre une question préalable, d une 
liante importance, cl qui se présentera naturellement a 1 esprit 
de tout lecteur attentif; on ue manquera pas de se demander : 

« Si la construction , dont nous venons de donner le de\ is 
« pour tout ce qui est au-dessus du sol, c’est-à-dire de la 
« plaie-forme , ne nécessite pas des fondations extraot ili- 
« nôtres et plus coûteuses que celles d un pont de 1 ancien 
« système? » 

(1 peut se présenter deux hypothèses : 1° celle de rétablis- 
sement d'un pont, là où il n’existe ni pont, ni fondations; 
2° celle de la construction d’un pont nouveau sur d’anciennes 
fondations. 

Première hypothèse : 11 est facile de voir que dans cette 
première hypothèse les fondations nécessaires pour le nouveau 
système ne coûteront pas un sol de plus que celles exigées 
pour l’ancien. En effet, l’ancien système suppose des fondations 
conformes aux lignes tracées en noir de la ligure: et le nouveau 
système aux lignes rouges de la même ligure i. Or, il est 
évident que les espaces compris entre les lignes noires d’une 
part, et ceux renfermés entre les lignes rouges d'autre part , 
sont sensiblement égaux ; les dépenses doivent donc être équi- 
valentes. 

Deuxième hypothèse : Dans celle deuxième hypothèse il 
faut un supplément de fondations et une légère modification 
de la construction au-dessus du sol ou de la plate-forme, (.e 
supplément de fondations se borne à quatre pilotis creux en 
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fer de fonte, de six à sept mètres de longueur. Ces pilotis, 
battus à la sonnette, doivent servir de soutiens à une borne 
extérieure supplémentaire, sur laquelle doit être appuyé un 
sixième longeron en fonte , fig. 2. Des vousettes en maçon- 
nerie doivent être établies entre ce sixième longeron et le 
cinquième, son voisin. Par contre, la maçonnerie en élévation 
qui remplissait l’espace compris entre ees deux longerons, 
doit être retranchée. Enfin, tous les longerons en fonte doivent 
être allongés d'environ un cinquième, afin de pouvoir être 
appuyés directement sur la banquette de la culée. Ces modi- 
fications dans la construction nous donnent le devis modifié 
comme suit : 


Devis modifié pour le cas où il existerait d’anciennes 
fondations. 


MATÉRIAUX. 

QUANTITES. 

PRIX. 

SOMMES. 

Fer de fonte 

Borne extérieure. . . . 

1 pilotis, à 
722 kilogr. 
1863 . 

1200 . 

210 .. 

23 „ 

l“ s ,57 
1“’,30 

fr. 100 00 

fr. «Kl 00 

Prolongement des S longerons. 
Sixième longeron .... 

3 traverses .... 

Boulons eu fer fort. . 

« 20 00 

. 709 «1 
» 12 KO 
» 31 (0 
« 21 00 

\ ouseltes en maçonnerie . . . 
Maçonnerie ordinaire. . 

• 20 00 

• 16 00 




Total. . . 

fr. 1702 KO 

Supplément total . 

• • . . 

. . fr. 

1,702 30 

Montant du devis précédent . 

. . » 

10,493 61 


A déduire pour maçonnerie ou élévation. 

Reste . . 

7 


fr. 12,196 li 

» 83 84 

fr. 12,112 27 
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Ainsi dans l’hypothèse la plus défavorable, le pont, d’après 
le nouveau système , ne coûtera qu'environ douze mille francs 
même en ayant égard : 

1° Aux dépenses à faire pour l’arrangement d’anciennes 
fondations et 2° aux frais supplémentaires qu'entraîneront dans 
ce cas les modifications de la construction elle-même. 

Occupons-nous maintenant de l’examen «lu devis : 

Observations sur les quantités. 

A et B. Afin de rendre les vérifications faciles, nous donnons 
parmi les pièces justificatives une note détaillée , contenant la 
dénomination ainsi que le poids de chacune des pièces en fer 
de fonte ou en fer fort, tant de la partie fixe que de la partie 
mobile. 


Observations sur les prix. 

A. Le fer de fonte a été porté à 20 francs les 100 kilogr. , 
et nous croyons ce prix suffisant, du moins pour l’époque oû 
le pont a été construit, c’est-àalire pour l’année 1831 à 1852. 
En effet, la plupart des pièces en fonte du nouveau pont ont 
un poids plus considérable ipie les pièces qui composent, soit 
la toiture en fer de fonte de l'entrepôt de Garni, soit la char- 
pente en ferde fonte du nouveau manège militaire, tir, la toiture 
de l’entrepôt a été entreprise en l’année 1844 par Monsieur 
Marcel lis, maître de forges à Liège, transport et placement 
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compris, pour la somme de 21 francs les 1 00 kilogr., et il est 
à remarquer 1° que cette toiture a exigé comparativement 
beaucoup plus d'ajustements que le pont; et 2 u que les tuiles 
sont de grandes pièces difficiles à couler et à ajuster, puis- 
qu’elles ont une étendue de GO centimètres carrés et une 
épaisseur qui ne dépasse pas les 4 millimètres. 

Quant au nouveau manège militaire, sa charpente a été 
entreprise en 1852 par la société de Chatelineau, moulage et 
ajustement compris, pour la somme de fr. 17,50 les 100 kilog. 

B. Le prix du fer fort a été porté à 50 francs les 1(K) kilogr., 
nous considérons ce prix comme suflisant et même comme 
élevé puisque le fer fort du dernier tiers des nouvelles serres 
du Jardin Botanique a été soumissionné par l'entrepreneur Van 
Boterdaele (ajustement et placement compris), pour la somme 
de 59 francs les 100 kilogrammes et que le fer fort du nou- 
veau manège a été entrepris par la société de Chatelineau à 
raison de 4-5 francs les KM) kilogrammes. 

D. Les poutres en bois de chêne sont portées à un prix élevé 
puisque leur placement est facile et que tout Injustement con- 
siste ici dans le forage de quelques trous pour livrer passage 
aux boulons. 

E et F. Les bordages en chêne et en bois blanc sont portés 
aux prix adoptés par les ponts et chaussées. 

G et IL La maçonnerie ordinaire ne coûte que 13 francs le 
mètre cube. La maçonnerie des voûtes 16 à 18 francs le mètre 
cube. Les prix portés pour ces objets sont donc élevés. 

1. Le prix du pavage est conforme à celui qui est payé par 
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la ville de Gand pour les pavages neufs, soit pour rues soit 
pour trottoirs. 

En conséquence, nous considérons ec devis comme parfai- 
tement exact, bien entendu lorsque le prix des fers se trouve 
dans une situation normale ; sans doute ces prix seraient 
insuffisants aujourd’hui , attendu que les fers ont éprouvé 
en quelques mois une hausse de près de 25 pour cent, 
mais cet état de choses ne saurait être de longue durée. 

Ccqui prouve mieux que toute comparaison ou raisonnement, 
l'exactitude du devis ci-dessus c’est l’offre faite par écrit 
par M. Verhoost, le 18 mai 1852. Celle pièce est de la teneur 
suivante : 

Dans le cas où la commission approuverait le nouveau système, le 
soussigné déclare qu'il fait offre dès à présent de construire à ses frais, 
risques et périls des ponts de même importance que celui qu'il vient de 
confectionner, pour la somme globale de dix mille trois cents francs 
dans l’hypothèse où l’administration voudrait se réserver les vieux maté- 
riaux du pont à remplacer; et pour la somme de neuf mille cinq cents 
francs dans l'hypothèse où les matériaux du vieux pont seraient aban- 
donnés à l’entrepreneur. 

Dans ce prix seraient compris non-seulement tous les matériaux, tels 
que fer fort, fonte, bois, pierres, pavés etc., mais en outre tous les ajus- 
tements, ainsi que le placement du nouveau pont cl la démolition de 
l’ancien. 

Le soussigné s’engage même h donner une largeur totale de 15 il 
20 centimètres de plus au pont à construire que celle du pont actuel du 
Château et ce sans augmentation de prix. 

Fait il Gand, ce 18 Mai 1852. 


(Signé.) A. Vehhoost-Tkhtzweil. 
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Mais, demandera-t-on, quel a été le coût du pont actuel du 
Vieux Château? Nous répondons : que ce pont n’a pas été 
construit à forfait (ee qui, pour une première œuvre , aurait 
été quasi impossible), mais qu’il l’a été en partie sur bordereau 
de prix, et en partie en régie. M r Verhoost a entrepris toutes 
les ferrures, à savoir : le fer de fonte au prix de 20 francs les 
100 kilogr., cl le fer fort au prix de 70 francs les 100 kilogr., 
ajustement et montage compris. (Voir ci-dessous la lettre du 
22 avril 1851 (O.) Le compte de M r Verhoost a été dressé en 
conséquence et s’élève à la somme de fr. 10,158 15, plus 
281 francs pour frais de placement du pont au Vieux Château. 
L’on voit, qu’en ajoutant à ces sommes le coût du restant de 
la construction d’après le devis ci-dessus, on arrive à un 
chiffre de fr. 12,147 31. Je dis douze mille cent quarante- 
sept francs trente-et-un centimes, il va de soi que dans cette 
somme ne se trouvent pas compris : 1° Le coût des modèles 

( I ) Monsieur VÊchcvin De Pauw , 

Conformément à l'entretien verbal que j'ai eu l'Iionncur d'avoir avec vous, Mon- 
sieur, relativement à la construction d’un pont en fer dont vous me fourniriez les 
modèles : 

Je puis vous livrer le pont monte et agréé dans mes ateliers au prix suivant 

La fonte de fer à raison de vimjt francs les 100 kilogr., le fer forgé à soixante dix 
francs les 100 kilogr., cl la tôle à tint/ uanie francs les 100 kilotjr. 

Il est bien entendu que les changements aussi bien que la confection des modèles 
reste a votre charge. 

Je fixe mes prix le plus bas possible à cause qu'il me manque d’ouvrage de ce 
genre. Si vous m’en faites la commande. Monsieur, dans le courant du mois, je crois 
pouvoir l'achever pour fin juin prochain. 

Veuillez, Monsieur, agréer l’assurance de ma parfaite considération. 

Gau.l , le ±2 avril I8£l. 

A. VKMiuosT-TaaTZwaiL. 
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(c’esl d’ailleurs ee qui était prévu dans le rapport de la com- 
mission des travaux), mais ce coût ne doit pas entrer en ligne 
de compte, puisque les modèles, une fois payés, peuvent 
servir pour la construction de tous les ponts semblables. 2° Les 
dépenses faites pour l’arrangement des quais et le rétablisse- 
ment des fondations ; car ces dépenses auraient du être faites 
même en cas de construction d’un pont ordinaire, attendu que 
toute la plate-forme du pont et une partie du quai étaient 
tellement affaissées, qu’en temps de pluie il y avait 10 à 
15 centimètres d’eau sur la plate-forme et que le pont en bois 
avait perdu sa forme primitive et se trouvait entièrement tordu 
et détraqué par l’affaissement des fondations. 3° Les pieux en 
fer de fonte et autres ouvrages construits en aval et en amont 
pour la défense des maçonneries du pont :,par le motif que 
ces dépenses auraient dû être faites et n’auraient pas coûté 
un sol de moins si, au lieu d’établir le pont tel qu’il existe 
aujourd’hui, l’on s’était contenté de le reconstruire tout simple- 
ment en bois d’après le système ordinaire. 

En résumé, le pont actuel considéré en lui-méme et comme 
tenant lieu d’un pont ordinaire en bois, a coûté environ douze 
mille francs. 


FRAIS DE PREMIER ÉTABLISSEMENT D'APRÈS l’aNCIEN SYSTÈME. 

Voyons maintenant quel est le coût d’un pont ordinaire en 
bois? Pour déterminer ce, prix de la manière la plus exacte 
possible, nous prendrons pour termes de comparaison, les 


Digitized by GoogI 


— 55 — 

ponls en bois de 19 à 20 mètres, qui ont été reconstruits 
durant ces dernières années dans la ville de Gand par l'ad- 
ministration des ponts et chaussées. Les reconstructions, com- 
plètes sous le rapport du bois, ne sont que partielles en ce 
qui concerne les ferrures. D’après les cahiers des charges , 
l'entrepreneur est toujours autorisé à conserver les anciennes 
balustrades , les anciens appuis et glissoires , les lattes sur 
les seuils de culée et de volée ainsi que le pivot et la cra- 
paudine. U en résulte, qu’au prix moyen donne par les adju- 
dications publiques, nous ajouterons le coût des ferrures 
conservées , en les évaluant d’après le prix de notre propre 
bordereau, et en déduisant par contre le montant des réparations 
pour l’emploi cl la restauration de ces mêmes objets , d’après 
les évaluations consignées aux cahiers des charges dressés par 
l’administration des ponts et chaussées. 


Extraits des procès-verbaux des adjudications publiques. 


NOMS OIS PONTS. 

Longueurs 

ANNÉE DR 

PRIX DU DEVIS. 


PRIX DK 




L ADJUDICATION. 

Pool St. Georges . . 

20,50 

ii-.w. 

fr. 6408 13 

fr 

6408 13 

» de la Barque.. 

20,00 

1841. 

. 8453 55 


8435 35 

» de la Boucherie . 

19,00 

1KI2. 

. 7777 19 

r 

7477 19 

» St. Michel . . . 

19,10 

1S43. 

r HÜ71 08 

n 

8136 98 

•» des Hécollcts . . 

19,00 

1845. 

« 9199 44 


8589 44 

* du Pas 

20,43 

1851. 

• 7445 00 

» 

7600 00 


Mojenn -, 


Novennr. 


Moyenne. 

Pont ordinaire .... 

19,67 


fr. 7992 88 

fr. 

7777 88 
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A celle somme de sept mille sept cent septante-sept francs 
quatre-vingt-huil centimes, il faut ajouter : 1° La valeur des 
balustrades. Celles du pont du Vieux Château pesaient 1(519,88 
kilogr. , elles peuvent être prises comme terme de comparaison ; 
2° La valeur des glissoires et des lattes sur les seuils du pont, 
ainsi que de la clinche et du pivot. Le poids de ces divers 
objets est d’environ 289 kilogr.: 3° La valeur de la crapau- 
dine, qui pèse environ 130 kilogr. 

On aura donc â ajouter : 

Fer fort. . . kilogr. 1938,88x0,30(0 = fr. 969 44 

Fonte . . . id. 130 x 0,20 — » 30 00 

Total. . . fr. 999 44 

Donc, un pont ordinaire en bois, de la dimension précitée, 
coûte 7777.88-)- 999,44= fr. 8777,32, je dis huit mille sept 
cent septante-sept francs Irenle-deux centimes. Mettons huit 
mille sept cents f runes , pour tenir compte du vieux fer qui 
était à repasser à la forge pour restaurations et se trouvait de 
ce chef compris dans le devis. 

Je pense que celte évaluation paraîtra très modérée, d’autant 
plus, que Sganzin i 2 >, d’après Duleau , évalue le coût des ponts 
de Belgique, de 10,000 à 12,000 francs. Moyenne onze 
mille francs. Notre évaluation est donc inférieure de deux 
mille trois cents francs à celle de cet ingénieur en chef. 


(!) Nous calculons le fer forl et la fonte au prix de notre devis. 
(2) Sgajuij», T. I, p. 377. Paris, 1830. 
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Comparaison des frais de premier établissement. 


Frais de premier établissement d'un pont d’après le nouveau 
système, dans l'hypothèse la plus défavorable . fr. 12112 27 
Frais de premier établissement d’un pont ordi- 
naire en bois 8700 00 

Différence ou désavantage du nouveau système, fr. 5412 27 
.Mettons trois mille cinq cents francs pour faire une somme 
ronde. 


I1ES FHAIS ANNUELS o’eNTHETIEN. ANCIEN SYSTEME. 


Il résulte d’une pièce authentique émanée de l’administra- 
tion des ponts et chaussées, qu’en 1848 le gouvernement a 
fait procéder à l’adjudication publique de l’entretien des ponts 
et autres travaux pour le terme de cinq ans, à commencer le 
1 er mai 1848 pour finir le 30 avril 185'3. 

Celle adjudication, dans notre province, a eu pour base un 
devis dressé par Monsieur l’ingénieur en chef Wolters. L’entre- 
tien annuel des ponts prérappelés y est évalué comme suit : 

Devis dressé par l’administration des ponts et chaussées 


ROMS DES PORTS. 


DEVIS DE l ENTRETIEN. 


Pont St. Georges .... 

fr. 410 00 

par an 

» 

de la Barque. . . . 

. 5 - K) 00 

w. 

m 

de Ij Boucherie . . 

« 4IO 00 

id. 

U 

St. Michel 

- 480 00 

id. 

» 

des Récollets . . . 

. 410 00 

id. 

» 

du Pas 

. 410 00 

id. 


OBSERVATIONS. 


Ce devis a été dressé par Mon 
sieur l'ingénieur en chef 
Wolters, le 21 janvier 1848; 

Et approuvé par M. Frère- 
Orban, ministre des travaux 
publies, le 10 n> ril 1848. 


8 
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Voici maintenant les résultats de l’adjudication faite en con- 
séquence de ce devis. 


Adjudication publique. 



NOMS DES PONTS. 

ADJUDICATION DE 
l'entretien . 

OatKEVATIONt. 

Pont St. Georges. . . . 

1 

fr 

332 00 

par an. 

1 

« 

de la Barque . . . 

» 

260 00 

id. 

L’adjudication a été faite à 

«* 

de la Boucherie . . 

* 

332 00 

id. 

l'entrepreneur Fer mont , 

« 

St. Michel .... 

» 

3S4 00 

id. 

dans le courant de l'année 

» 

des Récollets . . . 

n 

332 00 

id. 

<84S. 

* 

du Pas 

! • 

332 00 

id. 

! 


Enfin faisons observer (et ceci est d’une haute importance), 
que les sommes réellement dépensées pour l'entretien des ponts 
concordent avec les évaluations prémenlionnées: le tableau 
ci-contre le prouve. 

Ce tableau est extrait des avant-métrés dressés en 1851 et 
en 1882 par Monsieur l’ingénieur De Perre et approuvés par 
Monsieur l’ingénieur en chef Wollers. Ces pièces duement 
signées , ont été remises à l’entrepreneur, par l'administration 
des ponts-et-ehaussées : l’entrepreneur a exécuté les travaux , 
et ses comptes ont été réglés et soldés (rabais déduit) confor- 
mément aux dits avant-métrés. Il s’agit donc ici, non pas 
d’évaluations approximatives ou hypothétiques, mais des som- 
mes réellement dépensées et payées par l’état à l’entrepreneur. 
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Tableau des dépenses annuelles et réelles d’entretien d’un pont en bois d’après les avant- 
métrés dressés par l’administration des ponts et chaussées. 





— CO- 


DES Fit AIS ANNUELS «'ENTRETIEN. — NOUVEAU SYSTÈME. 

Il est évident que les dépenses d’entretien, dans les deux sys- 
tèmes conparés doivent être proportionnelles aux matériaux 
périssables et aux surfaces périssables exposées à l’usure. — 
Or, les matériaux périssables sont dans le rapport de 35,383 : 
7,746, puisqu’un pont ordinaire en bois eontienl trente-cinq 
mètres cubes de bois et une fraction et que le nouveau pont 
n’en contient que sept mètres cubes et une fraction. 

D’un autre côté les surfaces périssables exposées à l'usure 
sont dans le rapport de 80 à 23, puisque l’ancien pont du vieux 
chateau avait 80 mètres carrés de plancher et que le nouveau 
n’en a que 23. 

Nous concluons de ee qui précède que les dépenses annuelles 
d’entretien du nouveau pont ne seront que le '/* de celles d’un 
pont ordinaire, c’est-à-dire fr. 80,90 au lieu de fr. 323,62. 
Il y aura donc tous les ans de ce chef un bénéfice de fr. 242.72 
par chaque pont construit d’après le nouveau système. 

Mais remarquez que lorsque nous disions que les frais d’en- 
tretien du nouveau système seraient le quart de tous ceux de 
l'ancien, nous faisons une large et gratuite concession. — 
En effet, dans l'ancien système une foule de dépenses résul- 
tent de vices de construction qui ont clé évites dans le système 
nouveau, c’est ainsi que ee dernier système devrait rester étran- 
ger aux dépenses qui ont pour objet : 1° le redressement ou 
l’exhaussement du pont, attendu que ces dépenses résultent du 
défaut de stabilité du pont en bois; 2" les réparations aux glis- 
soires et aux pierres dans lesquelles elles sont scellées, attendu 
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que ces réparations sont nécessitées par les chocs violents du 
pont ancien, chocs qui n’existent pas pour le nouveau; 3° les 
réparalions aux pierres de taille de battée et aux maçonneries, 
attendu que ces réparations sont aussi nécessitées par les chocs 
prémentionnés; 4° les réparations au plancher de service, 
attendu que dans le nouveau système il n’y a pas de plancher de 
service; 3° les réparations et renouvellements de la couverture 
de la plate-forme, attendu que dans l'ancien système cette 
couverture consiste en dalles de Tournay, qui se détériorent et 
périssent au bout d'un certain temps; tandis que la plate-forme 
du nouveau pont est construite en beaux grés réguliers de Que- 
nast, qui ne coûtent pas plus chers que les dalles et sont impé- 
rissables ■; 6° les réparations aux têtes de pont dont les tenons et 
mortaises sc dérangent ou pourissent, attendu que dans le nou- 
veau système il n’y a ni têtes de pont, ni tenons, ni mortaises, 
ni embrévements, etc. etc. 

Mais nous avons à faire une autre remarque très importante et 
qui prouve qu'au lieu de compter le quart pour frais d’entretien 
nous devrions compter beaucoup moins, et voici cette remarque : 
La plus grande partie des frais d'entretien d’un pont en bois 
résulte de la nécessité du renouvellement, généralement annuel, 
du plancher supérieur en entier, et du renouvellement par 
septième du plancher inférieur, et enfin du renouvellement 
annuel des deux planches de tête. 

Le tableau ci-contre fait voir que les dépenses annuelles rela- 
tives au tablier d’un pont soit en bois, soit en fer, sont extrême- 
ment considérables et forment a elles seules plus des deux tiers 
des frais annuels de tout l'entretien. 
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Tableau des dépenses annuelles d’entretien du tablier d’un pont en bois ou en 
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Or, en comptant le quart de cette dépense pour l'entretien 
annuel du nouveau pont, nous aurions déjà de ce chef seule- 
ment un bénéfice annuel de fr. 173.16 par pont, attendu que 
^— = 57,72 et que fr. 230.88— 57,72= fr. 173,16. 

Mais nous sommes persuadés qu’au lien de */* nous ne 
dépenserons que */» pour l’entretien du tablier. Le motif en 
est que le plancher du nouveau pont aura, selon toutes les 
probabilités, une durée double de celui d'un pont ordinaire. 
En effet, le plancher du nouveau pont est infiniment mieux 
soutenu que celui d’un pont ordinaire, puisque les poutres 
non-seulement sont plus fortes et établies avec plus de stabilité, 
mais qu’en outre elles ne sont distantes l’une de l'autre que de 
quarante centimètres; taudis que dans le pont ordinaire ces con- 
ditions de stabilité sont beaucoup moindres, puisque les poutres 
sont distantes l’une de l’autre d’un mètre. Il eu résulte que 
les planches du tablier plient sous la charge et que les fibres 
dubois, continuellement fatiguées parce mouvement perpétuel 
de flexion et de redressement, ne lardent pas à se rompre. 
Au reste, l’expérience, mieux que toute autre considération, 
viendra, croyons-nous, prouver notre assertion, et déjà elle 
se prononce en notre faveur. En effet, le nouveau pont existe 
et se trouve livré à la circulation depuis plus de quatorze mois 
et le tablier n’est presque pas encore entamé : et cependant 
le pont du Vieux Château a au moins autant à souffrir que 
les ponts prémentionnés; nous l’avons démontré ci-dessus. 
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Comparaison des frais d’entretien. 


Ancien système : frais annuels d'entretien fr. 323,62 
Nouveau système : id. id. . » SU, DU 

Différence par an en faveur du nouveau système fr. 2f2.72 


»ES DÉPENSES POUR RECONSTBÜCTIOSS PÉRIODIQUES. 

ANCIEN SYSTÈME. 

Les ponts ordinaires en bois n’ont que 20 à 22 ans de durée. 
Après ce laps de temps, ils doivent être reconstruits. D'après 
les cahiers des charges, on exige que le pont ancien soit démoli 
et remplacé par un pont complètement neuf j en ce qui con- 
cerne les charpentes et les ferrures engagées dans la char- 
pente. Oh conserve seulement les ferrures qui étaient indé- 
pendantes du bois dans la construction primitive, comme par 
exemple les balustrades, etc. 

Quel est le coût du renouvellement vicennal d’un pont 
ordinaire en bois? Réponse : fr. 7,777 88, je dis : sept mille 
sept cent septante-sept francs quatre-vingt-huit centimes. Cela 
résulte du tableau donné ci-dessus page 33. Ainsi, tous les 
vingt ans on se trouve forcé de dépenser près de huit mille 
francs pour reconstruction ! ! C’est l’œuvre des Danaïdes. 
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DES DÉPENSES POUR RECONSTRUCTIONS PÉRIODIQUES. 

NOUVEAU SYSTÈME. 


Toute la partie fixe est à l’abri de reeonstructions pério- 
diques, attendu qu’elle est entièrement construite avec des 
matériaux impérissables : du fer de fonte, des voûtes en 
maçonnerie et des pavés de Qucnast. 

Quant à la partie mobile, la construction presque toute en- 
tière, ainsi que les assemblages d’icelle, se composent de maté- 
riaux impérissables; tout le canevas est en fer de fonte et 
en fer fort et les quatre poutres en bois sont simplement posées 
sur eette construction qui leur sert de fondement et d'appui , 
mais qui, du reste, en est complètement indépendante. 

Ainsi, rien ne peut périr si ce n’est les quatre poutres 
prémentionnées <■) et le tablier en bois. 

Or, nous avons vu que ces poutres et le tablier coûtent 
ensemble fr. U 1 3 50, c’est donc à eette somme que se borne- 
ront les frais de reconstruction. 


(1) Cos poutres périront-elles nu bout de vingt ans? Nons ne le croyons pas. Nous 
pensons qu'elles auront une durée beaucoup plus considérable : en effet, dans les 
ponts ordinaires en bois, les poutres ne périssent en général que par les assemblages. 
C'est aux endroits où se trouvent les tenons et mortaises, les embrèvements, les 
traits de Jupiter, etc , que l'bumidité s’introduit et produit la pourriture, d'autant 
plus, qu'il est impossible en ces endroits de faire pénétrer la couleur à l'huile. Or, 
dans le nouveau système il n'y a ni tenons, ni mortaises, ni embrèvements, etc., 
et l'on peut atteindre partout au moyen de la couleur à l'huile. Remarquez de plus, 
que les bois se trouvent fortement affaiblis par les assemblages, puisque les dimen- 
sions, aux endroits où ils existent, se trouvent considérablement diminuées. 
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On objecte que les lattes en fer qui forment les trottoirs 
de la partie mobile et que les pavés de la voie carrossable de 
la partie fixe seront usés au bout de vingt ans; admettons 
bien gratuitement qu’il en soit ainsi ; tout ee qui en résultera, 
c’est que la somme de fr. 1 1 lu 30 devra être majorée et que 
nous aurons dans cette hypothèse le décompte suivant : 
Renouvellement des quatre poutres . . . fr. 828 00 

id. du plancher inférieur . . » 184 00 

id. du plancher supérieur . . » 103 30 

id. des lattes en fer fort des trot- 
toirs, pesant 876,30 kilogr » 438 30 

Renouvellement de 27, 30 m ' de pavés. . . » 137 30 

Total. . . fr. 1791 30«> 

Mettons, pour faire une somme ronde, 2000 francs. 

Comparaison des frais de reconstruction. 

Ancien système : moyenne fr. 7777 88 

Nouveau système : maximum » 2000 00 

Différence en faveur du nouveau système, fr. 3777 88 
Donc, tous les vingt ans on gagnera, au moyen du nouveau 
système, une somme d’au moins fr. 5777 88 par chaque pont, 
du chef de reconstructions périodiques. 


(I) Voir le devis ci-dcssiis, p. 47. 
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Comparaison des frais de manœuvre. 

Ici encore le nouveau système présente des avantages con- 
sidérables sur l'ancien. En effet, un pont ordinaire en bois 
doit être graissé tous les jours aux glissoires et (ous les huit 
jours à la crapaudinc. 

Le nouveau pont ne doit être graissé que tons les mois. 

2° Pour manœuvrer un pont ancien , il faut un homme 
ou deux femmes. 

Le nouveau pont est manœuvré par une seule femme et 
peut même l'être par un enfant. 

Nous croyons que ees différences doivent amener une éco- 
nomie assez notable que nous évaluons (pour rester toujours 
dans les bornes de la modération) à septante-cinq francs par an. 

Récapitulation générale. 

Nous allons maintenant comparer les deux systèmes dans 
leurs diverses périodes viccnnalcs, c'est-à-dire que nous suppo- 
serons qu’à la même époque on ail construit un pont d’après 
l’ancien système et un pont d’après le nouveau système, et que 
vingt ans se soient écoulés depuis le jour du premier établis- 
sement jusqu'au lendemain de la première reconstruction. 

Nous considérerons ensuite la deuxième période vicennale 
dont les limites seront d’une part le lendemain de la première 
reconstruction, et d'autre part, le lendemain de la deuxième 
reconstruction. 

Les troisième, quatrième et subséquentes périodes \ icennales 
auront des limites semblables. 
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Tableau comparatif des résultats financiers des deux systèmes dans l’hypothèse où les fon- 
dations seraient neuves de part et d’autre. 




construirait sur d’anciennes fondations. 
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Dans les deux tableaux précédents nous avons comparé les 
résultats financiers des deux systèmes en nous plaçant dans 
l’hypothèse de constructions entièrement nouvelle S de part et 
d'autre, du moins en ce qui concerne les ponts eux-mêmes. 
Ce sont donc deux ponts nouveaux qui ont été mis en 
parallèle. 

Allons maintenant plus loin et plaçons-nous dans l'hypo- 
thèse la plus défavorable : celle où l'on mettrait en parallèle 
le coût d'un pont entièrement neuf du nouveau système, avec 
le coût d’une simple reconstruction d’un pont ancien dans 
ses parties renouvelées seulement. 

Nous avons vu qu’un pont entièrement neuf d'après notre 
système coûte 10500 francs quand il n'y a pas de fondations 
existantes, cl 12112 francs lorsqu’il y en a. Admettons ce der- 
nier chiffre qui est le plus élevé, comme terme de comparaison. 
Nous avons vu d'une autre part que la simple reconstruc- 
tion. dans ses parties renouvelées seulement, d’un pont en 
bois, coûte en moyenne fr. 7777 88; adoptons également ce 
chiffre et voyons où nous arriverons? 

„ Cependant avant de mettre sous les yeux du lecteur le 
tableau final par lequel il sera démontré que, même dans cette 
dernière supposition, le nouveau système l’emporte sur l'an- 
cien, nous croyons devoir répondre à une objection : On a 
soutenu que le chiffre de fr. 7777 88 ne peut pas être con- 
sidéré comme le coût véritable de la reconstruction du /mut 
lui-même, ce chiffre, a-t-on dit. comprend bien (Vautres choses 
car il contient, en dehors des dépenses nécessaires pour cette 
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reconstruction, toutes les dépenses pour réparation aux maçon- 
neries et pavages des quais, de la plate-forme et des abords 
du pont. 

Il est très vrai que des dépenses pour maçonnerie doivent 
avoir lieu à chaque reconstruction d'un pont fait d'après 
l'ancien système, puisqu’un pareil pont est un véritable bélier 
qui pur des chocs violents cl continuels détruit incessamment 
les maçonneries environnantes. — Mais on insiste et l'on dit : 
Le nouveau système doit, lui aussi, pourvoir aux dépenses 
prémentionnées et aucune somme n'ayant été de ce chef 
portée au devis, il est évident qu’il faut, ou diminuer le 
chiffre de fr. 7777 88, ou majorer celui de fr. 121 12 00. 
Ainsi le nouveau système est sommé de guérir toutes les 
plaies produites par les vices de construction de l'ancien 
système. — Satisfaisons encore à celte exigeance, mais surtout 
sortons des généralités, dans lesquelles nos adversaires cher- 
chent à nous tenir enveloppés, comme dans «les nuages afin 
«l'empêcher la lumière de se faire jour. Précisons et donnons 
des chiffres qui fassent connaître tous les détails, afin «pi'on ne 
puisse plus dire ; Ces cahiers (les charges contiennent toutes 

SORTES DE CHOSES. 

Demandons-nous en conséquence : quel a été le coût de la 
reconstruction des ponts <|ue nous avons pris comme termes 
de comparaison, lorsqu'on ne tient compte que des dépenses 
faites pour le bois et le fer du pont lui-même et qu’on écarte 
toutes celles qui sont relatives à d’autres objets. Le tableau 
ci-après répond à cette ipieslion : 
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Tableau qui indique les dépenses faites lors de lu reconstruction des 
ponts , pour le bois et le fer seilerent. — Toutes les autres dépenses 
en ont été écartées, et déduction a été faite du rabais. 


HOMS DES POSTS. 

SOMMES DÉrE8SKEt PO lit BOIS 

«T FM. ; I0T * C *- 

Morn**t 
Pl U PONT. 

Pont St. Georges 

Bois fr. 3386 44 

Fer 92 

Fonte pour contre- 
poids » 232 00 

hTïi&W 

fr. 6227 38 

fr. 691 1 73 

I<1. de la barque . 

Bois fr. S890 63 

Fer «12 90 

fr. 6802 93 

fr 6802 93 
fr. 6191 07 

Id. 

j Id.de la Boucherie. 

Bois fr. 59‘iO 30 

Fer • <93 32 

fr. 6443 & 

Rabais » 237 73 

Reste . . fr. 6191 07 

Id. 

!i Id. Si. Miche! . . 

1 

Bois ...... fr. 6639 43 

Fer 83 

fT78203~28" 

Rabais « 492 31 

Reste . . fr. 7712 87 

fr. 7712 97 

Id. 

, Id. des Hécollels . 

Bois fr. 6382 70 

Fer » lî*37 74 

fïTsTâTU" 

Rabais 327 82 

Reste . . fr. 7392 62 

fr. 7392 62 

Id. 

Id. du Pas. . . . 

î 

Bois fr. 6286 30 

Fer ....... » 521 04 

fr. 6807 34 
Augmentation. . . » 136 14 

Ensemble , . fr. 6943 48 

fr. 6943 48 

Id. 


Il y aurait donc à ajouter à notre devis une somme de 


fr. 866 15, différence entre la moyenne fr. 7777 88 qui com- 
prend tout, et la moyenne fr. 69U 73 qui ne représente que 
le eoùl du fer et du bois. Eh bien ajoutons 1000 francs, nos 
avantages n’en resterons pas moins les mêmes pour les 2 e . 3 e et 
subséquentes périodes. Voyez en effet le tableau ci-après : 
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TROISIÈME PARTIE. 

MODIFICATIONS , AMÉLIORATIONS , EXTENSIONS 

DONT 

LE NOUVEAU SYSTÈME EST SUSCEPTIBLE. 

Sans perdre aucun des avantages énumérés dans la 1™ cl la 
partie, le nouveau système peut être 1° modifié, 2° amélioré 
et 5" appliqué sur une plus vaste échelle et étendu à des 
constructions beaucoup plus considérables : 

Reprenons successivement ces trois points : 

lies MODIFICATIONS DP NOUVEAU SYSTÈME. 

Le nouveau pont est à trottoirs, on lient très facilement 
construire un pont semblable sans trottoirs. Ce sera là une 
modification, mais non une amélioration, bien au contraire,- 
car le pont à trottoirs est, selon nous, beaucoup plus com- 
mode et plus parfait que le pont sans trottoirs. Quand la foule 

10 
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se trouve arrêtée sur les Jeux rives devant lin pont ouvert, 
n’est-il pas désirable, qu’au moment où le pont se ferme les 
piétons puissent passer rapidement et avec pleine sécurité? Or, 
nous le demandons, les piétons peuvent-ils passer rapidement 
et avec sécurité lorsque l’on suppose le pont occupé dans 
presque toute sa largeur par deux files de voitures ou par 
deux files de voilures et de charrettes à bras, marchant soit 
dans le même sens, soit en sens inverse? Evidemment non ; 
car dès l'instant qu’on suppose deux files de voitures, chariots 
ou charrettes en mouvement sur le pont, il n’y a presque plus 
de place pour les piétons, et ceux qui s’aventureraient dans 
cet encombrement de véhicules, courraient risque d’être écra- 
sés, soit entre les roues, soit contre les balustrades. Il faudrait 
donc, dans cette hypothèse, que les piétons attendissent pour 
passer: les voitures, les charrettes, etc., passeraient les pre- 
mières, les piétons ne viendraient qu’après. Est-il désirable 
qu’il en soit ainsi? Nous ne le pensons pas. Il nous semble que 
si quelqu’un doit attendre, il vaut encore mieux faire attendre 
une partie des voitures, des charrettes cl des chariots, que 
d’exclure tous les piétons. Il y a donc défaut , inconvénient 
grave, lorsque la construction d’un pont est telle que deux 
files de véhicules puissent se trouver en même temps sur le 
pont , en occuper toute la largeur et en exclure ainsi tous les 
piétons. On objectera sans doute que sur nos ponts de quatre 
mètres de largeur, il est impossible , et de toute impossibilité, 
que deux files de voitures, voir même deux files de simples 
vigilantes, puissent marcher côte à côte, soit dans le même 


Digitized by Google 


— 7S — 


sens, soit en sens contraire; l’on dira que cela ne se voit 
jamais, et que si pareille chose avait lieu , il serait du devoir 
de la police d’y mettre obstacle dans l’intérêt de la sécurité 
publique. Nous admettons très volontiers l’objection ; nous la 
considérons comme parfaitement fondée et conforme en tout 
à la vérité, mais qu’en résulte-il ? que dans celte hypothèse le 
pont sans trottoirs se trouve, quant aux voitures , chariots 
et vigilantes placé exactement sur la même ligne que le 
pont à trottoirs, puisque sur l'un comme sur l’autre il ne 
pourrait y avoir qu’une seule file de voitures, chariots et vigi- 
lantes , — avec cette différence néanmoins , toute à l’avantage 
du pont à trottoirs, que sur ce dernier les piétons marchent 
en toute sécurité et sont entièrement à l’abri des roues des 
voitures. Sur le pont sans trottoirs au contraire il arrive de 
temps à autre, que des voitures dévient de l’axe, se rappro- 
chent de l’une ou de l’autre balustrade, et même y occasion- 
nent quelquefois des dégâts. 

Les dangers et les inconvénients signalés ci-dessus, existent 
partiellement du moins dans le cas où il n’y aurait que deux 
voitures ou deux charrettes qui se croiseraient ou se dépasse- 
raient sur un pont qui n’a que 4 m ,20 de largeur. Les piétons 
courraient risque d’être écrasés. 11 en est encore de même 
lorsque des charrettes à bras ou des hommes à cheval se 
croisent avec une voilure ou la déliassent sur un pont d’aussi 
peu de largeur. Mais, dil-ou, il n’arrive pas de malheurs! 
C’est possible, mais que faut-il eu conclure? Que les piétons 
attendent, qu’ils ne se risquent pas dès qu’ils voient qu’il y a 
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encombrement. Dans tous les ras, il est impossible de nier 
que ecs charrettes à bras, que ces brouettes, que ees hommes 
à cheval qu’on veut absolument faire passer sur nos ponts eôlc 
à côte avec les voitures, occupent un espace donné sur le 
pont et en excluent nécessairement une partie des piétons: 
or, je le demande de nouveau, ne vaut-il pa» mieux faire 
attendre les charrettes à bras, les brouettes et les hommes à 
cheval, que de faire attendre les piétons? La réponse ne 
saurait être douteuse, et dès lors il est évident qu'un pont 
à trottoirs qui force, par sa construction même, les charrettes 
à bras, les brouettes et les hommes à cheval, ou à se mettre 
dans la lile des voitures, ou à attendre au prolit des piétons, 
doit être préféré à un pont sans trottoirs. 

Au reste, en France et en Hollande, les ponts de même 
largeur que les nôtres sont à trottoirs : la partie du milieu est 
destinée aux voitures, les parties latérales sont réservées 
exclusivement aux piétons. 

D’ailleurs rien de plus facile que de supprimer les trottoirs. 
Ce but peut être atteint de deux manières : 

1 er manière : Placez tout le système à 2 m ,75 du quai au 
lieu de le maintenir à 2'",00 qui est la distance actuelle; 
décrivez pour séparer la partie lixe de la partie mobile un arc 
de cercle avec un rayon de 2 ni .7,'i ; allongez de ()"' ,7;> les longe- 
rons de la partie lixe et les quatre poutres de la partie mobile, 
diminuez de 15 centimètres la hauteur des longerons qui for- 
ment les trottoirs de la partie lixe et abaissez également de 
15 centimètres les consoles de la partie mobile et remplacez 
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les petites lattes des trottoirs par un tablier de forte tôle gauf- 
frée ; cela fait, vous aurez un pont sans trottoirs tout en con- 
servant à très peu de choses près la construction actuelle. 

(ïe pont sera aussi solide que le pont actuel, il a été en effet 
démontré par expérience que ees trottoirs qui paraissent si 
légers peuvent soutenir un poids beaucoup plus considérable 
que la moitié de celui d'un charriol pesamment chargé. Quant 
à la manœuvre elle sera aussi facile qu’aujourd’hui , attendu 
d’une part, que le bras du levier auquel s’applique la puissance 
motrice reste à peu près le même et que d’autre part le poids 
de la partie mobile n’est pas sensiblement augmenté. 

2' manière : Voyez ci-après sous la rubrique : Améliorations. 


AMÉLIORATIONS. 

Nous avons démontré que, dans le nouveau système, les 
reconstructions se bornent, pour ainsi dire, au remplacement 
des quatre poutres en chêne de la partie mobile, faisons voir 
maintenant qu’il est facile d'aller plus loin, et qu’on peut, en 
remplaçant ces quatre poutres par des poutrelles en fer fort 
réduire à rien les reconstructions. Nous disons réduire à rien 
les reconstructions, par le motif que les renouvellements ne 
frapperont plus que sur les matériaux qui forment le tablier; 
or, d’après l’administration des ponts et chaussées elle-même, 
ees renouvellements sont considérés comme simples réparations 
annuelles et d’entretien. 
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DESCRIPTION SOMMAIRE. 

Dans le nouveau projet toutes les idées fondamentales de 
système sont conservées. La partie fixe continue à être appuyée 
sur quatre massifs en maçonnerie fortifiés avec du fer de fonte, 
seulement ces massifs sont beaucoup plus amples, l'aire des 
surfaces supérieure et inférieure des massifs intérieurs est 
quadruple de ce qu’elle est dans le pont actuel. On comprend 
dès lors que la partie fixe qui était déjà très solidement établie 
le sera encore beaucoup mieux. Sur ces massifs reposent net- 
tement et carrément six longerons en fer de fonte de 70 centi- 
mètres de hauteur dans toute leur étendue ; ces longerons sont 
tenus à distance par des croix de St. André qui seront mainte- 
nant toutes égales, puisque les longerons sont égaux, cette 
modification facilitera les ajustements. La partie fixe est ter- 
minée comme aujourd'hui par une planche en fer fort posée 
sur champ. Mais les consoles et les autres accessoires de cette 
partie fixe ont été supprimés, par le motif, que l’extrémité 
du tablier de la partie mobile ne doit plus se loger sous celui 
de la partie fixe : il en résulte, que cette construction est 
maintenant de la plus grande simplicité. 

La partie mobile se compose d’une pièce maîtresse support 
d’un mètre de hauteur, de 4 mètres de longueur et de 3 centi- 
mètres d’épaisseur avec nervures et rebords, (jette pièce, sauf 
les changements de dimensions, a la même forme que celle du 
pont actuel. A celte pièce maîtresse support sont attachés deux 
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longerons en fonte qui ont une hauteur de 90 centimètres, une 
longueur de 7 m ,5() et une épaisseur de 5 centimètres: ces lon- 
gerons en fonte soutiennent les deux premières traverses dont 
les dimensions ont subi des changements analogues à ceux 
de la pièce maîtresse support ; le long des deux longerons 
en fonte se trouvent placés deux longerons en fer fort à 
anneaux, ils y sont attachés avec des boulons et forment corps 
avec les longerons en fonte. Ces pièces soutiennent le reste de 
la construction. Le tablier de la partie mobile est soutenu par 
six longerons en fer fort et à anneaux; la distance entre ces 
longerons, considérés deux à deux, est de 75 centimètres, 
l'examen des figures suffira pour faire comprendre ces détails, 
fig. 5 et 6. 


DK I.A SOLIDITÉ. 

Cette construction est-elle suffisamment solide? nous n’hési- 
tons pas à répondre affirmativement. Et d’abord la partie fixe 
est plus solide que celle du pont actuel, car d’une part les points 
d’appui sont beaucoup plus amples, et d’autre part les longerons 
ont conservé leur hauteur moyenne et leurs autres dimensions. 
Si les longerons qui formaient les trottoirs sont un peu dimi- 
nués en hauteur, on a, en compensation augmenté leur épaisseur 
d'un tiers. 

En ce qui louche la partie mobile, la solidité de la 

pièce maîtresse support est suffisante. En effet, d'après la 

— • 

formule : P=*R“-£ on aura P=| x 3452 172600 
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limite de In rupture; la limite de lelasticité sera donc ; 
-, =57535. Et en prenant la moitié de cette valeur on aura 
287(56 kilogr. Or, le pont pèse moins. 

Quelle est la puissance des deux longerons en fonte de la 
partie mobile? 

Leurs dimensions sont : 

Hauteur 0,90. 

Longueur 7,50. 

Epaisseur 0.03. 

Ces longerons se trouvent appuyés en leur milieu sur la 
pièce maîtresse support, ils pourront donc porter en chacune 
de leurs extrémités P = R = 3452 x / étant ici la 

moitié de la longueur totale de ees pièces, on aura donc 
P = 37281 limite de rupture. La limite de l’élasticité sera 
donc — v- = 12427. Donc, les deux longerons en leur quatre 
extrémités pourront porter ensemble 40708 kilogr. sans que 
leur élasticité soit compromise. Or, la volée pèse 10000 kilogr., 
mais ce poids doit être considéré comme placé à une distance 
double de celle qui existe entre l’extrémité de chaque longe- 
ron et le plan d'encastrement; ce poids doit donc être doublé 
pour la volée, ce qui porte le chiffre de la charge à 20000 kilogr. 
pour la volée, ajoutez y autant pour la culée, plus 2000 kilogr. 
pour les lieux grandes traverses et on arrivera à un chiffre de 
42000 kilogr. 

Il s’en suit que les deux longerons en fonte ayant (im- 
puissance de 49708 kilogr. sans perdre leur élasticité, peuvent 
porter la charge de 42000 kilogr. Il est très vrai que nous nous 
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trouvons placés assez près de la limite de l'élasticité, mais il est 
à remarquer par contre : 1" que nous n’avons évalué la force 
de la fonte qu'à quatre fois celle du chêne; 2" que nous n'avons 
pas tenu compte des nervures; 3° que les longerons en fer 
fort qui sont inscrustés dans les longerons en fonte et forment 
corps avec eux en doublent la force et que nous n’avons rien 
compté de ce chef ; 4° que les longerons en fonte portent seu- 
lement le pont quand il est ouvert, mais non quand il est 
fermé; enfin 3° que les charges qui passent sur le pont demeu- 
rent pour ainsi dire sans influence sur ces longerons. 

Passons à l’examen de la solidité des deux longerons à 
anneaux en fer fort qui soutiennent la partie mobile. Ces 
longerons sont encastrés dans les longerons en fonte de telle 
manière que leur longueur à partir du plan d'encastrement 
jusqu’à leur extrémité extérieure, n'est que de 3™, 50. Leur 
hauteur est de 0,60 et leur épaisseur de 0.06. Nous aurons 
donc pour leur puissance en chacune de leurs extrémités : 
P=R~ = 3866 = 30764, limite de rupture. Or. en 

prenant le sixième de ce chiffre, nous aurons 6627 kilogr. , 
poids que ce longeron peut facilement porter à chacune de ses 
extrémités. Donc, pour les deux longerons nous obtiendrons 
P — 6627 x 4 = 26308. puissance supérieure à celle du poids 
qu'ils ont à supporter. 

D'ailleurs nous devons faire remarquer qu’à l'époque de la 
confection du pont du Vieux Château , nous avons chargé 
M r Yerhoosl de construire une poutrelle en fer à anneaux 
semblable à celles qui figurent au plan. — Cette poutrelle avait 

12 
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9 moires de longueur, 50 centimètres de hauteur et 4 '/â centi- 
mètres d’épaisseur. Nous avons fait poser celte poutrelle sur 
deux appuis placés à ses extrémités et nous l’avons fait 
charger au milieu. Celte poutrelle a porté 10000 kilogr. sans 
que son élasticité en souffrit. Il en résulte qu’une poutrelle 
ayant des dimensions plus fortes pourrait porter un poids plus 
considérable et en proportion avec les dimensions respectives. 
Si nous nommons P' la puissance de la poutrelle sur laquelle 
l’expérience a été faite et a b' et l les dimensions de celte 
poutrelle, et si nous indiquons par P a b I les données cor- 
respondantes de la poutrelle, dont nous cherchons la puis- 

I AiUuk i ’i il o b * ni' C/ïX® foXl^O *, « 

sance nous aurons 10000 kil. : P : : — : — : : — g — : 7 d ou 
P = lOOOOx^ 4 = 2 170 1 kilogr., et par conséquent les deux 
longerons peuvent porter 24701x2 = 49102 kilogr. Cette 
puissance, donnée par l’expérience , est, comme on le voit, 
à peu près double de celle que nous avons obtenue par le 
calcul. Ainsi, de quelque façon qu’on considère les choses . 
soit en théorie, soit en pratique, la force des deux principaux 
longerons, qui servent de support, est très satisfaisante. 

Il nous reste à examiner quelle est la force de six longerons 
à anneaux en fer fort, qui soutiennent immédiatement le tablier 
de la partie mobile. Si ces longerons n’avaient que 50 centi- 
mètres de hauteur, ils pourraient déjà supporter ensemble 
60,000 kilogr. sans que leur élasticité fut compromise, ce qui 
résulte de l’expérience prérappelée : mais leur hauteur est de 

T* f * 

60 centimètres, leur force sera donc 60000 : x : : b’’ : 6’ : : 50 : 60 
donc x = 60000 x = 86400 kilogr., puissance énorme et 
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très supérieure aux charges que le pont pourra jamais avoir 
à supporter. 

Le pont, d’après ce projet, a donc toute la solidité qu’il faut. 

ne cour d’cn pont d’après ce dernier projet. 

Le coût sera à peu près le même que celui du pont actuel. 
Car il résulte de nos calculs que la quantité de fer de fonte 
ne sera pas augmentée; il y aura, à la vérité, une augmen- 
tation d’environ 3000 kilogr. sur le fer fort, ce qui correspond 
à une augmentation dans le coût de 1500 francs, mais de 
cette somme il faut retrancher la valeur des quatre poutres en 
chêne, et il en résulte que l'augmentation de la dépense se 
réduira à 600 francs environ. Par contre, les reconstructions 
périodiques disparaîtront entièrement. 

il est facile, de voir que le pont peut-être ad libitum construit 
avec ou sans trottoirs. 

EXTENSIONS DONT LE SYSTÈME EST SUSCEPTIBLE. 

A'ous croyons pouvoir assurer qu’en suivant le système qui 
vient d’être indiqué, il est facile de construire des ponts senti- 
lixes et semi-mobiles de 7 ou même 8 mètres de largeur. Sur 
un pareil pont deux files de voilures pourraient marcher côte 
à côte ou se croiser et il y aurait en outre des trottoirs pour 
les piétons. Un pareil résultat ne saurait être obtenu au moyen 
des ponts ordinaires en bois. 1° Parce qu’il serait impossible 
de construire un pont mobile en bois d'après l’ancien système 
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d'une aussi grande largeur et 2" parce que (lors meme que cela 
serait possible) un pareil puni exigerait au moins deux prépo- 
sés pour la manœuvre. 11 s’agirait en effet de mettre en mou- 
vement une masse de 70. (KM) kilogrammes. 

Ce résultat ne saurait être obtenu par les ponts ordinaires en 
fer, parce que le manœuvre en est trop lente à cause de l’imper- 
fection du mécanisme. Or, celle lenteur augmenterait en raison 
de l'augmentation du poids nécessité pour cette grande largeur. 

Mais nous soutenons qu’un seul homme tournerait un pont 
de 7 mètres de largeur construit d’après le nouveau système, 
avec autant de vitesse qu’il pourrait tourner un pont ordinaire 
en bois de i mètres de largeur seulement. Voici la preuve de 
notre assertion. Le pont actuel pèse près de 2!). (KH) kilogram- 
mes et il est mis en mouvement par une force de 12 */s kilogr., 
donc un pont de 60,000 kilogr. pourrait être tourné au moyen 
de 27j à 27 kilogr. Or 25 à 27 kilogr. est précisément la force 
nécessaire pour tourner un pont ordinaire en bois de i mètres 
de largeur. 


Je soumets cet ouvrage, fruit de quatre années d'études, à 
l’appréciation de Messieurs les ingénieurs et de tous les hommes 
intelligents qui s’occupent de travaux publies, et je recevrai 
avec reconnaissance toutes les observations qu'ils voudront bien 
m'adresser, dans le but de confirmer, de rectifier ou de réfuter 
le système développé en ce mémoire. 
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PIECES JUSTIFICATIVES. 


N” I. 


Conseil Communal de (ïand. — Rapport de la Commission des Tra- 
vaux Publics, sur le projet de fmnt présenté par M r De Pauir. 


Messieurs , 

Nos ponls tournants actuels sont faits presque entièrement en bois , et 
subissent des dégradations rapides parce que le bois s’y trouve dans les 
circonstances les plus destructives. Il est en effet exposé à l’action conti- 
nuelle de l'humidité , et subit toute l’influence du soleil cl de l'air. Aussi 
n’ont-ils qu'une duree moyenne de 20 ans. Or, comme il y en a I 11 dans la 
ville , nous nous trouvons à peu près dans le cas d’avoir tous les ans un 
pont à reconstruire. 

Cette reconstruction coûte environ 8000 fr. pour chacun. 

Mais il est à remarquer que nos ponts tournants ont une longueur deux 
fois aussi grande que la largeur du passage ménagé par l’eau: en d’autres 
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termes il y a dans chaque pont tournant une moitié qui forme réellement 
le pont, une autre moitié dont 1a destination unique est de servir de 
contre-poids h la première. Les deux moitiés sont exposées aux mêmes 
influences , et elles doivent être renouvelées en même temps. 

On ne voit pas toutefois pourquoi le contre-poids destiné à maintenir le 
pont en équilibre doit être également un pont. Il est évident qu'un poids 
quelconque, fixé à l'extrémité d’un levier remplirait parfaitement le but. 
Admettons maintenant que le levier et le contrepoids soient faits en maté- 
riaux inaltérables ; il est évident que les dépenses de reconstruction seront 
réduites de moitié , et qu'il y aura pour la ville une économie annuelle de 
4000 fr. environ. 

Cette idée est des plus simples: elle s’est présentée à l’esprit de votre 
rapporteur il y a vingt ans , elle s’est présentée sans doute à l’esprit de 
toutes les personnes qui ont cherché à se rendre compte de la construction 
de nos ponts, elle ne devait point échapper à l’esprit pénétrant de notre 
honorable échevin des travaux publics. 

Mais pour la rendre pratique , pour réaliser l’économie , il faut trouver 
le moyen de disposer ce levier de telle sorte qu’il n’entrave point la cir- 
culation. Nous verrons plus bas comment M. De Pauw y est parvenu. 

Voici donc la dépense de reconstruction réduite de moitié. Il y a moyen 
de faire d’autres réductions encore. 

Ainsi le milieu de la Inrgeur du pont est la seule partie où les voitures 
passent , et c’est par conséquent la seule qui doive être construite de ma- 
nière à pouvoir supporter de fortes charges; les parties latérales , destinées 
exclusivement au passage des piétons, peuvent offrir une résistance 
moindre. Le partie du milieu est exposée ii des chocs , lorsqu’une voi- 
ture lourdement chargée éprouve une forte secousse , lorsque par exem- 
ple l’une des roues passe sur une pierre. Mais ces chocs ne peuvent se 
présenter sur les parties réservées aux piétons, et par conséquent celles-ci 
peuvent être soutenues sur des consoles en fonte. Seulement il faudra 
déterminer d'une manière invariable l’espace réservé pour les voitures 
en le bordant de trottoirs plus élevés que la tablette même du pont: cela 
se pratique dans beaucoup de villes et nous en avons un exemple dans 
notre ville même au pont de fer. 


Digitized by Google 



— 87 


Non-seulement les parties latérales du pont peuvent être soutenues 
par des consoles en fonte, mais le plancher même de ces trottoirs peut 
être construit en tôle gaullrce ou eu fonte. 

En remplaçant l une moitié du pont par un levier en fer, en remplaçant 
les supports et le plancher des trottoirs qui sont actuellement en hois 
par In fonte et le tôle en remplaçant les arcs boutants en bois par des 
pièces de fonte, M. De Pauw parvient à réduire la quantité de bois em- 
ployée comme supports dans In proportion de 27 à 5 mètres cubes , et 1a 
surface des planchers en bois dans la proportion de 80 mètres carrés à 
23 mètres. 

Les frais de reconstruction des ponts seront réduits à peu près dans le 
même proportion que les quantités de bois employées, en d’autres termes 
ces frais seront réduits de 8000 à 1215 francs, car rien n’indique la 
limite de la durée des pièces de fonte ou de la maçonnerie qui rempla- 
cent le bois. 

Qu’il nous soit permis , Messieurs, de vous exposer succinctement les 
détails du nouveau modèle de pont qui a été soumis à notre examen , 
l’honorable M. De Pauw ne vous a point présenté cette description. 

Nous avons vu que l'une moitié du pont est remplacée par un simple 
levier en fer : évidemment ce levier doit être placé sous un plancher ou 
plate-forme destiné i la circulation des voitures et des piétons. 

Cette plate-forme consiste en une voûte en maçonnerie couverte d'un 
pavage en grés, et soutenue elle-même par nn système de poutrelles en 
fer de fonte. 

Cette idée offrait néanmoins une difficulté réelle dans l’exécution. 
Deux côtés de la voûte peuvent être aisément soutenus ; mais le troisième 
doit livrer passage à cette partie du pont qui reçoit le tourillon : il 
manque d’appui. Le quatrième côté doit être également libre, pour le 
passage du lewer, qui doit pouvoir décrire un quart de cercle. M. De 
Pauw soutient ces deux eûtes du pont en appuyant leur angle de jonction 
sur un bloc en pierre de taille placé entre les divers côtés d’un parallé- 
logramme ou châssis par lequel le levier lient à la charpente du pont. 
Les dimensions de ce châssis sont calculés de manière que la pierre qui 
sert de support n’entrave en rien la manuMivre. 
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Lu charpente du pont consiste principalement en trois poutres de chêne : 
lorsque le pont est fermé, elles posent d'une part sur la maçonnerie du 
quai , d'autre part sur un biUis en fonte qui reçoit le tourillon. 

Ce bâtis consiste en un système de consoles destinées à supporter la 
tablette du pont, lorsqu’elle est tournée, pour liirer passage à un 
billean. Il est d’ailleurs évident que ces consoles, qui se prolongent 
jusqu'au milieu de la longueur du pont, lui prêtent une grande solidité, 
alors même qu’il sera fermé. 

En arrière du pont, ces consoles sont réunies par deux fortes traverses 
en fonte : l’une reçoit le tourillon , l’autre sert de point d'attache au 
levier dont j’eus l’honneur de vous parler. Ces traverses d’une part et le 
prolongement des consoles d'autre part forment le châssis destiné à mé- 
nager une place libre pour la pierre qui supporte la plate-forme. Les 
poutres son( d’ailleurs réunies par des traverses et couvertes d’un plan- 
cher comme nos ponts ordinaires. Les deux poutres latérales servent 
d’attaches aux consoles destinées à supporter les trottoirs. 

Il est évident , d’après cette description , que M. De Pauw a eu surtout 
en vue de remplacer le bois des ponts par des matériaux plus durables 
et notamment par la fonte. 

Cette substitution est parfaitement rationnelle. En effet, si l’on rem- 
place une poutre en chêne de première qualité, d’un mètre cube, coûtant 
200 francs, par une poutre en fonte, cellc-ei, sous un volume 12, S fois 
moins considérable, pourra supporter la même charge, ne coûtera que 
140 francs et ne présentera aucune des chances d’altération qu’offre le 
bois. Aussi a-t-on remplacé le bois de chêne par la fonte dans les trans- 
missions de mouvement que l’industrie réclame, même à une époque 
où la fonte routait le double de ce qu’elle coûte aujourd’hui. 

Il n’est donc pas étonnant que le pont, dont M. De Pauw sous a 
soumis le modèle, coûte moins (à part les frais de modèles), que nos 
ponts actuels, tout en offrant, pour la majeure partie des pièces qui le 
composent , une durée illimitée. 

Votre commission des travaux a jugé convenable toutefois d'appeler 
dans son sein M. Bruggeman , ingénieur, directeur du Phœnix , cl il a 
trouvé le système de M. De Pautv conforme aux données pratiques. 
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D'un autre riUé , le rapport a vérifié les calculs de l'honorable 
M. De Pauw. 

Peut-être y aurait-il lieu de restreindre encore l'usage du bois, et nous 
serions disposés 'a croire qu’il y aurait avantage à remplacer les poutres 
en chêne par des poutres en fer : le prix serait moindre et les frais de 
reconstruction seraient dès lors bornés au renouvellement du plancher. 
L’honorable cchevin a préféré les poutres en chêne , parce que le bois 
résiste mieux aux chocs, et nous approuvons sa prudence, bien qu’elle 
soit peut-être exagérée. Il est d’ailleurs évident que, quand même on 
adopterait quelque jour la modification dont nous venons de parler, cela 
ne changerait rien au système. 

Les avantages que le système de ponts présenté par l’honorable 
M. De Pauw offre sur le système actuel, consiste en une économie de 
70 p. "/„ sur les frais annuels d’entretien , une économie de 80 p. sur 
les frais de reconstruction et une stabilité à peu près double pour la 
même dépense. 

De plus , la manœuvre sera plus facile , le pont étant moins lourd , et 
la circulation sera moins interrompue , les réparations étant moins fré- 
quentes. 

En conséquence, votre commission des travaux a l’honneur de vous 
proposer de faire reconstruire le pont du Vieux Château d’après le système 
proposé par l’honorable M. De Pauw, et d’adopter ce système pour les 
autres ponts qu’il y aura lieu de reconstruire dans la suite, jusqu’il ce 
que de nouveaux perfectionnements se produisent. 

Fait en séance de la commission des travaux publics du 21 septembre 
18'iO, où étaient présents : MM. Rosseel, Grenier-Lefèvre, Guislain, 
H. Vande Wocslync, II. Lammens, Antheunis, Bloinmacrl-Dufour et 
Jaequemyns, rapporteur. 

Paraphé par tous les membres présents et signé par le rapporteur. 
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N- 2. 


Extrait du registre aux résolutions du Conseil Communal. — 
Séance du "i Octobre 1850. 


La séance est ouverte, etc. 

Monsieur le Président donne la parole à Monsieur Juequemyns pour la 
présentation du rapport de la commission des travaux, sur la reconstruc- 
tion du pont du Vieux Château, d’après le nouveau système renvoyé à 
l'examen de la commission. 

Monsieur l'Échevin De Pauw, sc retire de l'assemblée. 

Monsieur Jaequemyns donne lecture du dit rapport. 

Le Conseil en adopte les conclusions, en ordonne la transcription au 
registre de ses délibérations & la suite du présent procès-verbal, et sur 
la proposition de MM. Jaequemyns, rapporteur de la commission, et 
Delehaye, le Conseil décide de donner au pont h reconstruire le nom de 
Pont De Pauw, en l’honneur de Monsieur l’Échevin De Pauw, auteur 
du nouveau système. 


(Signé) C. DE KERCHOVE. 
Le Secrétaire Communal, 
(Signé) C. Vax Hove. 
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N- 3. 


Procès-verbal île réception par Messieurs W citer, colonel du régiment 
du génie , Wolters, ingénieur en chef, Lamarle , ingénieur en chef 
et professeur à l’Université de Gand , et E. Jtteguemgns, conseiller 
communal el provincial, en date 1 5 Mai 1 852. 


L’an mil huit cent cinquante deux, le quinze du mois de Mai, nous 
soussignés Mathias-Joseph Wolters , ingénieur en chef, directeur des 
ponts et chaussées dans la Flandre Orientale , Jeun-George Wciler, colo- 
nel commandant le régiment du génie, Ernest Lamarle, ingénieur en 
chef des ponts et chaussées , professeur à l'L’nivcrsité de Gand , Edouard 
Jaequemvns, conseiller communal et provincial , membres de la commis- 
sion nommée par arrêté du collège des bourgmestre et échcvins de la 
ville de GAnd, en date du 1" de ce mois, h l’effet de faire rapport sur le 
pont nouvellement construit au vieux Château des Espagnols, déclarons 
nous être transportés ce jour au dit lieu. 

De l’examen général que nous avons fait dans cette première visite, et 
des épreuves auxquelles nous avons soumis le pont susmentionné, il 
résulte : 

l" Que le pont offre une mobilité extrêmement satisfaisante, attendu 
qu’il suffit d’un léger effort pour le tourner ; 

2" Que dans ce mouvement il ne s’est produit aucune oscillation sen- 
sible, ni dans le sens de la longueur ni dans celui de la largeur ; 

3" Quant à la solidité, que le passage répété d'un chariot pesant, avec 
son chargement, treize mille kilogrammes, n’a produit ni dépression ni 
dérangement appréciable dans la partie fixe du pont, et a déterminé dans 
la partie mobile seulement la flexion que les poutres , dont cette partie 
est composée, peuvent aisément subir sans que leur élasticité soit 
compromise. 

4* Relativement a la stabilité, que pendant le passage de la charge 
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d'épreuve, toutes les parties de lu construction se sont maintenues dans le 
plus puerait état d'équilibre. 

En conséquence de ce qui précède, les soussignés estiment que le dit 
pont présente toutes les conditions voulues pour être immédiatement livré 
ii la circulation. 

Ils se réservent d'examiner ultérieurement et avec toute la maturité 
qu’elle réclame, la question qui leur est posée, à savoir les avantages et 
les inconvénients que cette construction peut offrir comparativement à 
ceux des autres ponts tournants existants aujourd'hui dans le pays. 

Ils déclarent toutefois que, dans leur opinion, les frais d'entretien et de 
renouvellement seront notablement réduits, par suite de 1a suppression 
d'une grande partie des matériaux périssables. 

Ainsi fait à Gund, les jour, mois et an que dessus. 

(Signé) Weileh , Wolters , 

E. L.cxarle et E. Jakqceivns. 


N" 4. 


Rapftorl relatif au nouveau /tout construit en face <lu Vieux Château 
des Espagnols « Garni. 

Les soussignés Mathias-Joseph Wolters, ingénieur en chef, directeur 
des ponts et chaussées dans la Flandre Orientale, Jean-Georges Weiler, 
colonel commandant le régiment du génie, Ernest Lamarlc, ingénieur 
des ponts cl chaussées, professeur à l'université de Gand et Edouard 
Jacquemyns , conseiller communal et provincial à Gand , composant la 
commission nommée par le collège des bourgmestre cl échevins de la 
ville de Gand, par arrêté eu date du 1" mai I8S2, à l’effet de faire rap- 
port sur les avantages et les inconvénients du nouveau pont construit en 
face du Vieux C.hii trait des Espagnols a Gand , comparativement aux avan- 
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toges et inconvénients des ponts tournants existants aujourd'hui dans le 
pays, s’étant mis en devoir d'accomplir la dite mission, ont l’honneur de 
faire connahre ei-aprcs le résultat de leurs investigations. 

La commission croit devoir faire observer qu'elle n’a été à même de 
comparer le nouveau pont qu'avec les principaux ponts, établis sur lu Lvs 
et le canal de Bruges, dans la ville de Gand et qui tous sont construits en 
bois de chêne à l'exception d’un seul qui est construit en bois de sapin. 
Sauf cette restriction , la commission s'est exactement conformée aux ter- 
mes de la mission qui lui était confiée. 

Il est donc bien entendu que dans tout ce qui suit , le parallèle est ex- 
clusivement établi entre le nouveau pont , tel qu'il est construit en face 
du Vieux Château et les ponts ordinaires dans la ville de Gand. 

En ce qui concerne les avantages que présente le nouveau pont, compa- 
rativement aux auciens, la commission est d'avis : 

а. Qu'il y aura économie notable dans l'entretien annuel du tablier. 

б. Que les frais de renouvellement périodique seront moins consi- 
dérables. 

r. Que la mobilité du pont est beaucoup augmentée et que son système 
de suspension présente plusieurs avantages. 

d. Que le poids de la partie mobile du nouveau pont, tel qu'il est con- 
struit , est sensiblement moindre. 

e. Que le renouvellement périodique, réduit par hypothèse au rem- 
placement des poutres en bois , exigera un temps beaucoup plus court. 

f. Que le cube des matériaux périssables n’est dans le nouveau pont 
qu’environ le quart de ce qu’il est dans les ponts ordinaires. 

g. Que les points d'appui de 1a volée offrent plus de stabilité et donnent 
moins de prise aux effets de torsion. 

Relativement aux inconvénients que présente le nouveau pont comparé 
aux ponts ordinaires, la commission émet l’opinion : 

a. Que le passage réservé aux voilures sur 2 m ,S0 seulement, est trop 
rétréci eu égard à l’activité de la circulation. 

Que les trottoirs tels qu’ils sont disposés entravent la viabilité et 
deviennent un danger réel chaque fois qu’un grand nombre de personnes 
se présentent au passage eu même temps que des voitures; 
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Qu'cn conséquence, pour l'usage, le nouveau pont est inuins parfait 
et moins commode que les ponts actuels, dont le tablier uni et dr niveau 
sur environ 4", 00 de largeur permet le croisement des voitures, a \ ce 
des cavaliers, charrettes à bras, brouettes, etc., en nu'me temps que le 
(tassage de nombreux piétons ; 

b. Que les frais de premier établissement sont beaucoup plus considé- 
rables que pour les ponts en bois de memes dimensions ; 

c. Que l’excentrique complique In manœuvre, et n’est pas construit de 
manière à offrir toutes les conditions de force et d'inaltérabilité désirables; 

Que 1a manœuvre ne pouvant être commencée qu’après que le préposé 
est descendu sur la plate-forme, est plus tardive que dans les ponts 
ordinaires où elle commence en haut par un simple coup de levier appli- 
qué à la etinrhe et à la culasse; 

Que le retard provenant de cette cause est dangereux dans le cas de 
hautes eaux lorsque les bateaux sont animés d’une grande vitesse; 

Qu'au moment où la manœuvre va commencer la position du pré- 
posé sur la plate-forme l’empéche de voir et d’être vu; qu’ainsi rien 
n'indique au public et notamment aux conducteurs de voitures, le danger 
très-grave auquel ils s’exposent en continuant leur marche ; 

d. Que le jeu réservé pour le mouvement de la culasse, sous la partie 
fixe qui la recouvre et au-dessus de la plate-forme, se réduisant à quelques 
centimètres, il serait diflicile d’apercevoir cl d’enlever en temps opportun 
des corps qni se trouveraient placés accidentellement dans ces espaces, 
de manière à embarrasser ou même à enrayer complètement la manœuv re. 
Cet inconvénient est d'autant plus à craindre que le vide, existant entre 
la culasse et la plate-forme, diminue, par le jeu de l’excentrique au 
moment où la manœuv re commence. 

e. Que la partie fixe, quoique très solidement établie, ne doit pas 
néanmoins être considérée comme étant à l'abri de toute chance de 
rupture fortuite; qu’cn cas d’une rupture de cette espèce, la solidarité 
établie entre les longerons enlraincrait la démolition et la reconstruc- 
tion d’une portion considérable de cette partie; 

/. Que dans le ras d'un choc produit par un bateau , le nouveau 
pont subirait des dommages plus considérables que les ponts ordinaires. 
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Après discussion nous avons ainsi exposé le résultat de l'examen 
comparatif auquel nous nous sommes livrés et en avons dressé le 
présent rapport à Gand. le IK juin 1 800 cinquante-deux. 

(Signé) Woltehs, E. Jaeqvf.my.ns, 
WlILF.R ET I.AMARLE. 


N" 5. 


/< apport fuit pur Messieurs De Kerchore , bourgmestre île la ville de 
Gand, sénateur ; /*. Hosseet, conseiller communal , président de 
la Société linière lu Lys; T. Bureau, ingénieur et professeur « 
ï École industrielle ; et Scliaar, professeur et membre de l’Aca- 
démie Royale des Sciences, en date 50 octobre 1852. 


' Une commission composée de MM. le Bourgmestre de la ville de Gand, 
sénateur; P. Rossecl, membre du Conseil Communal, président de la 
société linière la Lys; Th. Bureau, ingénieur, professeur n l'École 
industrielle; et M. Schanr, professeur à l’Athénée royal et membre de 
l’Académie royale des sciences de Belgique , a été instituée afin de con- 
stater l’état actuel du nouveau pont construit par M. l'échevin De Pauw, 
près du Vieux Château, et d’établir par des expériences comparatives, 
fuites sur ce pont ainsi que sur différents ponts du gouvernement, les 
avantages et lu supériorité de ce nouveau système. 

Cette commission a apporté dans son examen toute la bienveillance, 
mais en môme temps toute l'impartialité et toute l’attention dignes du 
sujet et du mérite de l'auteur. 

Sa lèche a été d’autant plus facile que la nouvelle construction a main- 
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tenant subi les épreuves il'tine expériences <le cinq mois el que dans ce) 
intervalle ont pû se produire ses qualités ainsi que ses défauts, 
tes points sur lesquels a porté son attention sont : 

1° Mode de suspension et ses avantages. 

2" Détermination du frottement. 

.1“ Temps d’une ouverture. 

4" État actuel du pont. 


«ont; ne sispensiox. 


Un sait que le mode de suspension adopté dans les ponts tournants en 
bois construits jusqu’ici tant par la ville que par le corps des ponts-el- 
chaussées, consiste en un pivùt creux d’un diamètre considérable tour- 
nant dans une crapaudinc annulaire , en même temps que le pont 
s'appuie par un point de la culasse sur des glissoires en fer. Il résulte 
de cette disposition un frottement de glissement qui s’exerce sur un bras 
de levier considérable et rend la manœuvre des ponts ainsi construits 
très pénible ; aussi voyons-nous fréquemment que les efforts réunis de 
deux hommes sont exigés pour mettre en mouvement ces lourdes ma- 
chines, quoique les glissoires soient graissées tous les jours et les cra- 
paudines au moins une fois tous les huit jours. C’est là un inconvé- 
nient qui constate à lui seul toute l'imperfection de ce mode de sus- 
pension. 

Considérons maintenant la nouvelle construction de M. l’écbevin De 
Pauw. Imaginez un axe vertical en fer forgé de 8 centimètres de diamètre, 
solidement attaché à la partie mobile du pont et passant par son centre 
de gravité; supposez en outre que l'extrémité inférieure de cet axe 
puisse tourner librement dans une crapaudine et son extrémité supérieure 
dans un collier el vous aurez un système susceptible de prendre un mou- 
vement unique de rotation horizontal, d’une régularité parfaite, d'une 
grande stabilité, puisqu’il y a équilibre autour du point d’appui et 
dans lequel l'effet du frottement, qui s’exerce sur un levier de quelques 
centimètres, est presque nid. 
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Voici d'ailleurs le résultat des expériences faites par lu commission, 
au moyen du dynamomètre, pour déterminer la mesure exacte du 
frottement dans differents ponts de la ville. Pour vaincre le frotte- 
ment dans les ponts soumis à nos expériences, il a fallu appliquer 


un point où s'exerce ordinairement l’effort du préposé, les forces 
suivantes : 

Pont du Vieux Château 14 kilogr. 

Pont du Pas 24 id. 

Pont des Récollets 2b id. 


Nous ferons d’abord observer que les longueurs des culasses dans les 
ponts ci-dessus sont sensiblement les mêmes, de sorte que ces efforts 
s’étant exercés sur un même bras de levier, peuvent, par conséquent, 
servir de mesure au frottement dans ces trois ponts. 

Obaervatiuns. Il résulte des renseignements recueillis par la com- 
mission : 

1" Que le pont De Pauw n'avait pas été graissé depuis un mois. 

2" Que les glissoires du pont du Pas avaient été graissées le jour même 
des expériences et le pivot depuis huit jours. 

3” Que dans le pont des ltécnllets les glissoires ainsi que le pivot 
avaient clé graissés le même jour. 

Nous croyons devoir rappeler en outre que le pont du Pas n’est con- 
struit que depuis une année. 

De ecs expériences découle déjà ce premier résultat que dans le pont 
De Pauw le frottement n'est en moyenne que la moitié de ec qu’il est dans 
les ponts ordinaires. 

Le lendemain de ces expériences, le pont du Vieux Château a été 
graissé et la commission, désireuse de savoir dans quelles proportions le 
frottement se trouvait réduit, a fait de nouvelles expériences. Elle a 
trouvé que la moyenne des efforts nécessaires pour mettre le pont en 
mouvement dans différentes positions, était réduite de 14 à 12,2 kilog. 

13 
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Dr lu résultent deux conséquences : 

1° Connue il ne parait guère possible de mettre eu mouvement une 
masse de 23000 kilog., dans des circonstances pareilles, nvcc un effort 
moindre que I '2 kilog., on peut affirmer que sous ce rapport le système de 
M. De Pauw réalise tout ce qu’il est permis d'espérer. 

2" Que dans l’espace d’un mois, l’effort pour v nincre le frottement 
ne s'est aeeru que de t Lll ,8. Il a semblé à la commission que ce fait 
constituait à lui seul la p reine lu plus frappante de la perfection du méca- 
nisme de ce pont et elle a manifesté le désir de \ oir soumettre à la même 
épreuve quelques autres pouls de la ville. 

DÉTERMINATION Dt> TEMPS NÉCESSAIRE POl R l.'niVER TCRE. 

Après avoir déterminé les efforts nécessaires pour mettre les ponts en 
mouvement, la commission a procédé à une nouvelle série d’expériences 
pour la détermination exacte du temps nécessaire à l'ouverture de plusieurs 
ponts de la v ille. A ect effet , elle a fait fermer et ouvrir trois fois de suite, 
par les préposés ordinaires, les ponts mentionnés ci-dessous. Nous résu- 
mons dans le tableau suivant le résultat de ces expériences. 

Tubleuu du temps exigé pour trois ouvertures suecessives. 



I e Ol’f ERTI’RE 

| 

OITERTIRK. 5* OUVERTURE. 

1 1 

HOTESSE. 

Ponl fin Vieux Château . 

57 secondes. 

45 secondes. , 45 secondes. 

42 

» Si. licornes .... 

3.1 

34i . 1 40 

37 

» du Pas 

54 

30 1 Si 

32 

« «les KccolleU. . . • 

:;s 

33 . .17 

.13 VJ. 

. St. Michel 

__ 

30 » 4M » 

47 ■/,. 


Observations. 1“ Nous avons déjà dit que le pont De Pauw n'avait pas 
été graissé depuis un mois; les glissoires de celui du Pas avaient étégrais- 
sées le jour meme et son pivot depuis huit jours. Les trois autres ponts 
avaient été graissés entièrement le jour même de nos expériences. 
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2” La mameuvre de tous les punis du gouvernement est confiée à des 
humilies tandis que celle du pont du Vieux Château est faite par une 
femme. 

3” La commission a pu se convaincre que celte femme a ouvert et fermé 
trois fois de suite ce pont sans effort apparent et sans la moindre fatigue; 
dans tous les autres ponts, au contraire, les proposés étaient visiblement 
épuises après ces trois ouvertures. 

Jetons maintenant les yeux sur le tableau précédent. On voit que le 
pont de Sl-tieorges a seul mis un temps moindre que celui du Vieux 
ChiHcau, à effectuer son quart de révolution; mais il a été constaté par 
tous les membres de la commission que le préposé, homme jeune et ro- 
buste, a exercé des efforts énergiques, visiblement supérieurs à ceux qu’il 
a l’habitude de faire; au reste, son état d’épuisement après ces trois ou- 
vertures le constatait suffisamment. 

Si nous cherchons maintenant la moyenne des durées d’une ouverture 
des ponts du gouvernement, nous trouvons 48 secondes, moyenne supé- 
rieure de 0 secondes au temps mis à l’ouverture du pont du Vieux Château. 

Ou est donc en droit de conclure que le temps employé pour l’ouver- 
ture de ce dernier pont, est moindre que celui qui est exigé pour l’ou- 
verture des ponts ordinaires en bois. 


ÉTAT Dll PONT DF. PAUW , APRÈS CINq MOIS tl’uSACF. 


Nous n’avons plus que quelques mots à ajouter, pour terminer notre 
lèche. Quoique le pont du Vieux Château ne soit construit que depuis 
cinq mois , son état de conservation parfaite , malgré le passage journalier 
de l'artillerie et un roulage continuel , donne l’espoir fondé que sous le 
rapport de l’économie , il réalisera complètement toutes les promesses de 
son auteur. Le rapprochement des longerons dans les endroits où le ta- 
blier a le plus i souffrir, l’a préservé au point que les libres supérieures 
du bois sont à peine enluminées. Nous croyons presque inutile d’ajouter 
que toutes les autres parties du pont ne présentent pas la moindre trace du 
plus léger dérangement. 
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Ajoutons en terminant quelques mots sur les imperfections de détail 
inhérentes à une première construction de ce genre, dont quelques unes 
même ont déjà disparu et qu'il sera facile d’éviter entièrement dans les 
constructions ultérieures. 

Un reproche sérieux et très-fondé qu’au a fait ou pont de M. De Pau va , 
c’est que la préposée au moment de l’ouverture se trouvait dans l'impos- 
sibilité de voir ce qui se passait sur le tablier. Il est en effet indispensa- 
ble, pour éviter les accidents , qu'au moment de l’ouverture du pont la 
préposée puisse s’assurer de l'absence de toute entrave et de tout obstacle. 
Ilàtnns-uous d’ajouter que ce défaut a déjà disparu ; il a suffi, pour cela, 
à l'auteur, d'établir un plan incliné autour de la plateforme et d’allonger 
d’une quantité suffisante la barre de fer sur laquelle s’exerce l'effort du 
tourneur. 

2" Les trottoirs sont-ils un avantage ou un inconvénient? c'est un point 
à discuter. En France on les adopte, ici on les rejette; ce qui prouve que 
la chose est assez peu importante en elle-même. Au reste si les trottoirs 
sont nue sujétion du pont actuel, ils ne le sont pas d'une manière absolue 
du système, et s’il était reconnu qu’ils sont un inconvénient réel il serait 
acilc de les éviter. 

3” On peut regarder comme un inconvénient le peu d’espace qui existe 
entre la plate-forme, la culasse, et la voûte qui la recouvre. Mais cet incon- 
vénient, qui n'ote rien à la valeur du système, peut être évité en abaissant 
d’une quantité suffisante le niveau de la plate-forme. 

La commission croit pouvoir terminer ici scs observations; elle espère 
que le temps et l’expérience viendront dissiper les préventions qui pour- 
raient s’élever contre un système qui, à côté de quelques inconvénients, 
présente des avantages incontestables, et elle n'hésite pas à déclarer 
qu’elle pense qu’il serait avantageux pour la ville de Gand d’adopter le 
nouveau système. 

Fait à Gand, le 30 octobre I8,’>2. 

(Signé) C. De Keucuove, Scuaar, 

Cm. Bi'heaf, P. Rossekl. 
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N* 6. 

Compte remis à l’ Administration communale de la ville de ( land , par 
M' V ekuoost-Terzweil, pour construction et livraison d’un pont 
en fer , placé au Château des Espagnols. 


DÉSOMITUTIOX. 


PO.XTS. FEI FOBCK. PB1X. 


Partie fixe. 

Plateau de la crapaudinc 

La crapaudinc 

Les rondelles en acier trempé, kiiogr. 4 

Boulons pour la susdite 

1** borne extérieure ... 

Les boulons pour la susdite 

2* borne intérieure 

Les boulons pour la susdite 

3 e borne intérieure 

Les boulons pour la susdite 

l r sommier 

2- id 

3 e id 

4« id 

?k id 

! 0 traverses 

I id 

Tube avec couvercle pour le pivot 

Le collet pour le susdit 

Roulons pour traverses 

33 id. ancrage 

3 plaques gnuflrces pour sommiers extérieurs . . . 

I ici. carrée 

8 boulons pour la susdite 

I support avec glissoire 

12 plaques pour Fonte de pave 

G halustres en fonte 

{ barres fer rond pour les susdits 

30 boulons 

Ciment de tournure de fonte 

Partie m obi I e . 


Le Pivot 

2 clavettes pour le susdit 

I longeron à cercles . 

I id. id. . . 

I id. à anneaux fer 

I id. id. id. . 


A reporter. 


kiiogr. 

... : 

kiiogr. j 

212 » 

l« HO 

! 4 . 


2 HO 

722 . 

12 «1 

839 ■ 

12 J 

792 » 

« 

1 ,800 » 
1 ,890 » 
1,830 « 
1,898 . 
1,830 » 

1 

! 

l,U0 > 

! 

2Ü0 « 

U . 
170 . 

1 i 

73 » 

183 * 

120 HO 


88 - 

3 J 

142 . 

1 ,703 . 

1 

SIO . 

126 » 


56 » 

94 . 


13,907 • 

741 30 


102 » 


7 HO 

1,441 . 
1.120 . 

| 

1,192 » 

1,840 • 

±**Ll\ 



1 9,000 •• 

4.37 1 


IG « 


16 » 
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rO.ME. FER FORCE. PRIX. 




Report . 

!'* traverse Ionie 

2 e id. .... 

3* id. 

4* id. 

.V id. 

Ik id . 

7* id. 

8* id. . . . 

.*>2 boulons el écroux pour les susdites 

1 1 murcuux pour tenir les consoles des balustrades . 

IX consoles avec bulustrcs 

III traverses de trottoir ........ 

3 barres rondes el !» platles pour balustrade . 

2 id. carrées pour les trottoirs 

3!) id. plnttes id. 

3 pièces pour glissoire ; et plancher 

X docs pour glisssoires avec support d’orrél . 

4 tringles 

2 jambes de force 

2 pièces tôle . 

Roulons et écrous à têtes tournées 

L’axe de l'excentrique 

Le. pièces eu fonte du susdit 

3 supports id id 

Conducteur et clef 

2 plaques gauffrées pour maintenir le contrepoids 


kilogr. 

111,600 

210 

393 

413 

807 

830 

730 

1,010 

880 


kilogr. 

4,371 • 




ti2 . 


i 

106 . 



<55 . 


i 

18» . 

2% . 


i 

205 ■■ 


j 

876 50 


j 

137 . 



60 . 

■ 


61 » 


115 . 

1 



4 50 

’ 


72 50 


1 

85 - 


13 * 


: 

73 • 


. 


67 - 


80 30 



23,310 30 


*°| 

7.233 30 « 70 


/'lacement. 







Fr. 0. 

Fr. 

C. 

I>u28»vnluii 1 mai 

A. DcCaeseinucker, ajusteur, 4 jours. 

3 50 

14 

. 

Id. 

id. 

J. Wissaerl, id. 

* 

id. 

3 50 

14 

« 

Id 

id. 

L. Stassinot, id. 

4 

id. 

3 50 

14 

, 

lin 5 au 

8 mai. 

A De Cacsemacker, id. 

712 

id. 

3 50 

21 

30 

Id. 

id. 

J. Wissaerl, id. 

7 12 

id. 

3 50 

24 

:;o 

Id. 

id. 

L. Stassinot, id. 

712 

id. 

3 50 

24 

50 

Id. 

.. id \ 

B. Provost, manœuvre 

71/2 

id. 

1 50 

U 

25 

Ou 10 au 

15 mai. 

A. De Caesemacker, ajusteur, 7 1 2 

id. 

3 50 

24 

..0 

Id. 

id. 

J. Wissacrt, id. 

712 

id. 

3 50 

24 

50 

Id. 

id. 

L. Stassinot, id. 

712 

id. 

3 50 

24 

50 

Id. 

id. 

B. Provost, manœuvre 

712 

id. 

1 50 

11 

25 

Id. 

id. 

C. De Meyer, monteur. 

712 

id. 

3 50 

24 

50 

Id. 

id 

V.Vandcn Bossclie,menuisier7 1/2 

id. 

3 . 

22 

50 

Id. 

id. 

P. Vonder Auwaert. id. 

712 

id. 

3 . 

22 

50 










3,003 30 
3,078 83 
10,138 13 


281 - 
10,439 13 
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N" 7. 


Ministère 

des Travaux Publics. — Privait 

des 

cnhiers i/e 


charges 1 848, .Y" 42. 




DEUXIÈME LOT. 



Pstimatiun îles frais d'entretien li exécuter a nu 

uellement, etc. 

pont tournant des Rérollels, b Garni 


. fr. 440 00 

Id. 

des Dominicains, à Gand . 


. » 220 00 

Id. 

de St. Michel, b Gand .... 


. » 480 00 

Id. 

aux Herbes, à Gand .... 


. • 440 (H) 

Id. 

de la Boucherie, & Gand . 


. . 440 00 

Id. 

du Laitage, à Gand 


. » 450 00 

Id. 

du Pré d'Ainour, à Gand . 


. » 440 00 

Id. 

de St. Georges, à Gand 


. • 440 00 

Id. 

du Pas, à Gand 


. » 440 00 


CINQUIÈME LOT. 



nt toiirniml 

du Homarin, b Gand 


. fr. 350 00 

Id. 

île la Maison de Force, b Gand . 


. » 350 00 

Id. 

de la Nouvelle Pronicnande, à Gand 

, 

. » 330 00 

Id. 

de la Barque, b Gand 

« 

. » 350 00 


Fait et dressé par le soussigné, ingénieur en chef des ponts et chaussées 
dans la Flandre orientale. 

Garni, le 21 janvier 1818. 

(Signé) Woi.tf.rs. 

Vu et approuvé : 

Bruxelles, le 10 avril 1818. 

Le Ministre îles Travaux Publies, 
(Signé) Frêbe-Obb»*. 
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N° 8. 

i:\THAIT. 

PONTS KT CIIAPSSÉES. FLANDRE OUI EN TALC* 

SERVICE DES RIVIÈRES. 

ENTRETIEN DE L’ANNÉE 1851. 

Arunl-métré des travaux à exécuter sur la rivière la l.i/s , pour 
l'entretien de la campayne 1851. 

PONT DES RÉCOLLETS. 

A fixerdans le morde lu maison de M. Laminons le pous- 
sa rd du Pont : 

3/4 journée d'un tailleur de pierre lï. 2 02 

4 kilogrammes de ploinl) » 2 40 

A renouveler une pierre servant de tablette de couver- 
tures (pierre des Ecatissines) 40 

l'ne partie de maçonnerie en briques sous la tablette . » I 40 

A renouveler une partie du dallage de la plate-forme, 


(pierre de Tournai) » 47 73 

Id. id. id. » 59 90 


Renouvellement des deux planches de tète en ehêne. . » 31 50 

Id. du plancher supérieurenboisde Canada. > 252 00 

A reporter . . . fr. 421 35 
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Report . . fr. 421 5!» 

Reparutions aux ferrures de lu balustrade, elinelic, glis- 
soires, etc > 9 90 

A employer pour réparations de charpente, ferrures etc., 

durant l'année 16 00 

Total, fr. 447 25 

PONT DE ST. MICHEL. 

Renouvellement de 2 planches de tète en bois de chêne fr. 28 87 

Id. d’une partie du plancher inférieur . . » 48 15 

Id. du plancher supérieur > 253 40 

Fourniture d'une nom elle elinelic à la tête de volée. . » 5 25 

Réparations il faire aux glissoires 2 40 

t I /2 journée d'un tailleur de pierre pour replacer les glis- 

soirs 4 05 

Plomb pour scellement ■ 5 70 

Renouvellement d'une partie du plancher de service. . » 35 10 

Id. d’une marche-pied > 0 52 

ld. d'une partie du dallage de la plate- 
forme, (pierre de Tournai) . » 4!t 92 

Petites réparations à faire il la balustrade avec fer neuf . ■ 2 80 

Id. id. id. aux vieux fers. • 4 40 

A employer pour réparations à la charpente, ferrure, etc., 

durant l'année 1800 

Total, fr. 458 56 

PONT l)E LA ROÜCHE1IIE. 

Renouvellement de 2 planches de tête en chêne . . . fr. 28 35 

Id. d'une partie du plancher intérieur » 47 25 

ld. du planchersupéricur en bois de Canada » 266 00 

ld. de 4 lattes seu il (fer neuf) . . . . » 112 47 

A reporter . . . fr. 454 07 

14 
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Report. . fr. 454 07 

Plomb pour scellement • 4 80 

Un arc limitant en fer neuf pour le tréteau d'appui . . » 2 45 

t/2 journée de tailleur de pierre pour faire le tréteau . . • I 35 

A placer un boulon à vis et écrou dans la elinehc. . . » I 40 

Pour répandions h faire h la charpente, ferrures, etc., 

durant l’année 24 00 

Total, fr. 488 07 

PONT ST. GEORGES. 

Renouvellement des 2 planches de tête, bois de chêne, fr. 28 35 

Id. du plancher supérieur en Canadas. . • 275 80 

Id. d’un rebord sur le plancher de service', 

bois de chêne > t 10 

Id. d’un marche-pied 0 52 

Réparations à faire aux ferrures, pour allonger 2 lisses de 

balustrade » 6 93 

Fer neuf pour réparation 5 la cliuclic, etc • 8 40 

Fer à reforger id. id. » 0 40 

Pouri'éparationsdiirant l'année 5 la charpente, ferrures etc. • 18 08 

Total. . fr. 345 56 

PONT DU PAS. 

6 planches enchéne de 8 m 00 de longueur fr. 165 18 

2 pièces de pont de 4 "'20 id » 38 08 

I allonge id. de 1*80 id » 7 92 

2™, 00 de bois de chêne pour réparations aux longerons. > 15 00 

Plancher en huis de chêne, plancher inférieur ...» 31 12 

Renouvelé une planche de tète . • 1 1 47 

Id. une partie du plancher supérieur en Canadas. » 42 00 

Fourni 28 boulons h vis et écrous « 22 75 

Id. 8 clous de 6 pouces et 425 de 5 et 4 pouces. . » 10 50 

Id. 18 fallots 24 00 

A reporter. . . fr. 388 88 
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Report. . fr. 360 88 

3 2 journées (le charpentier > 86 40 

22 ld . de manœuvre 30 80 

Lover de 2 barquettes pendant 8 jours » 16 00 

A reforger les vieux fers d’une partie de la balustrade et 

des tirons » 1120 

Fourni I nouveau montant et partie de lisse . . . . » 1 1 90 

Id. 2 boulons et 3 clous barbelés dans la elinche, etc. . » 2 80 

Pour petites réparations avant la reconstruction . . . • 32 00 

Total. . fr. 337 98 


Fait et dressé par le conducteur des ponts et chaussées soussigné. 

Gand, le 24 avril 1851. 

(Signé) J. Gevaekt. 

Vu et vérifié par l’ingénieur, 

Gand, le 26 avril 1851. 

(Signé) De PaniiE. 

Vu et approuvé : 

Garni, le 5 mai 1851 . 

/.’ Ingénieur en chef directeur, 
(Signé) 1. Wolters. 
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X" 9. 


KXTIi VIT. 


PONTS ET CHAUSSÉES. 


FLANDRE ORIENTALE. 


SERVICES DES RIVIÈRES. 


ENTRETIEN DE L’ANNÉE IMi. 


Aranl-tnétré des travaux à exécuter sur la Rivière la Lys, tenu 
l’entretien de la campagne I8Î>2 fi 1 833 . 

l’ONT DES RÉCOLLETS. 


2 planches de tète fr. 28 3» 

Plancher supérieur, Canada ■ 233 > 

2 petits étriers en fer pour fixer la balustrade ...» I 40 

12 petites lattes pour le seuil, de 0 m ,30 de long ...» 32 70 

Réparation aux ferrures. — Balustrade, clinche, glis- 
soires, etc., reforgement 8» 

Plomb 4 80 

Réparation à la charpente durant l’année ... . . 18 » 


Total, fr. 343 31 

PONT ST. MICHEL. 


Réparation à la maçonnerie à la tète de culée. — I tablette 

écaussines O, 2t> 89 

Réparation à la maçonnerie à la tète de culée. — I tablette 
écaussines 00 09 


A reporter. . . fr. 80 98 
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Report . . . fr. 8(1 98 

Agrafes & reforger . » 4» 

Plomb 6 • 

Réparation a la maçonnerie de la télé de volée, abaisse- 
ment des seuils, [lavement en pierres neuves de Tournai . » 15 7!» 

Maçonnerie en briques de Kupelmonde sous le seuil cle. » 22 ti8 

Replacement du seuil » 7 20 

Id. des lattes de seuil, glissoires, reforgement > 24 • 

Plomb 

5 jours pour tailleurs de pierres > 13 SI) 

S jours de charpente pour redressement du [mut. . . • 13 50 

5 jours de manœuvre id. . . * 5 » 

Pavage vieux pour raccordement » 1 1 04 

2 planches de tête, chêne » 28 87 

Plancher supérieur » 252 » 

Réparation durant l'année • 18 » 

Total, fr. 520 52 

pont ne i.a Bore.iiF.Rie. 


2 planches de tête, chêne fr. 28 35 

Plancher supérieur » 28 00 

Id., uliêne, sur la plate-forme. • » 1(1 35 

Réparation durant l’année 22 00 

Total, fr. 94 70 


PONT st. georc.es. 


Plancher inférieur, chêne fr. 112 05 

2 planches de tête, chéuc 27 97 

Plancher, Canada 275 80 

Reforgcnicnl des glissoires, elinehe, etc 5 (10 

A fixer les glissoires aux 2 têtes, fer neuf a ajouter . . • 9 80 

4 marches-pieds, chêne > 2 09 

Réparation durant l'année » 20 00 


Total fr. 453 31 
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PONT llll PAS. 


2 planches télé, chêne fr. 28 35 

Plancher, Canada 280 > 

Réparation durant l'année » 16 > 


Total fr. 524 33 


S" 10. 

EXTRAIT. 


PONTS ET CHAUSSÉES. 


FLANDRE ORIENTALE. 


SERVICE DES CANAUX. 


ENTRETIEN RE L'ANNÉE 1831, 


Avant-métré des travaux à exécuter sur le canal de Gand a Bruges, 
depuis Gand jusqu'à la limite de la Flandre Occidentale , pour 
l'entretien de la campagne de 1831 . 


PONT UE LA BARQUE. 


Renouvellement partiel du plancher inférieur en chêne . 
Id. des deux planches de tête, id. 

Id. du plancher supérieur eu bois de Canada 

Réparations il la balustrade, elinelie, glissoire, etc., fer à 

reforger 

A employer fer neuf 

1/2 journée de tailleur de pierre pour déplacer la clinehc 

3 kilogrammes de plomb pour scellement 

Fourniture d’un levier en fer neuf 

A reporter. 


fr. 126 ■ 

. 28 33 

> 266 > 

» il 20 
> 8 40 

. 1 35 

. 1 80 
• 9 > 

fr. 450 10 
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Report. . fr. 430 10 
Pour rt : |Wr. de charpente, ferrures, etc., durant l'année * 25 » 

Fourniture cl placement de 2 pieux d'amarrage, de i”,00, 

près la porte de Secours . 80 • 

Total, fr. 353 10 

Fait et dressé par le conducteur des ponts et chaussées soussigné. 

A tiand, le 29 avril 1831. 

(Signé) J. Gevaeht. 

Vu et vérifié par l'ingénieur : Garni, le 30 avril 1851. 
(Signé) De Perre. 

Vu et approuvé ; Garni, le 9 mai 1831 . 
L' Ingénieur en chef directeur , 
(Signé) J. Woltkrs. 


N» H. 
EXTRAIT. 


PONTS ET CHAUSSÉES. 


FLANDRE ORIENTALE. 


SERVICE DES CANAIX. 


ENTRETIEN OK L'ANNÉE IRAI I 


Avant-métré des traeaujc à exécuter sur le Canal de tiand à Bruges, 
depuis Gand jusqu’à la limite de la Flandre Occidentale pour 
l'entretien de la campagne 1852. 


PONT DE LA BARQCE. 

Réparations à faire nu plancher inférieur en chêne 
Renouvellement du plancher supérieur en Canada 
Id. de 2 planches de tête. 

A reporter. 


fr. «3 00 
> 200 00 
. 28 35 

fr. 357 55 
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Report . . fr. 357 35 

Ferrures , replacement d’un des grands montants des 

tirants cl réparations à la balustrade * 12 00 

Plomb pour fixer les laites de seuil 3 liO 

Pour réparations à faire durant l’année à la charpente, 

ferrures, etc * 20 00 

Total. . fr. 3!)2 95 


Fait et dressé par le conducteur des ponts et chaussées soussigné. 

l’.and, le 31 mars 1852. 

(Signé) J. Gevaert. 

Vu et vérifié par l'ingénieur : 

(îand, le 23 avril 1832. 

(Signé) Dr. Perre. 

Vu et approuvé : 

(■and, le 27 avril 1852. 

L’Inyinieur en cite/ directeur, 
(Signé) J. Wot.TEHs. 
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I I .« ntablllté- rmt plu» H ra »oi.|.orl il.' la commission des ingénieurs du 

(8 juin 1852. 

2“ I» munorusrc cl plu» r« Rapport des ingénieurs du Ci mai 1852. 

id. id. du 18 juin id. 

id. id. du <10 ocl. id. 


**• manœuvre e*t plu» r* R*pp or t ( | cs ingénieurs du 30 octobre* 1832. 


H apports prérappelés. 
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ü° Le tube de» matériaux 
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molli» «•auvent Interrompu 




9° le* chevaux et le» volfu 
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ponti on doit aller au 
anrlen». 


i n P cul invoquer en faveur t a », N* ti, il est inapplicable. Remarquer, néanmoins 
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a aire au p «nclirr qui forment la p nvo j r un tablier double de l'espace qui est à couvrir. 
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